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Abstrakt 
Tato diplomová práce se zabývá problematikou nehodovosti na železničních přejezdech 
z pohledu řidičů silničních i drážních vozidel. Teoretická část práce je zaměřena především na 
výklad vybraných předpisů souvisejících se železničními přejezdy, jejich stavebně-technickým 
řešením, způsoby a možnostmi značení a zabezpečení přejezdů. Jsou zde uvedeny nejčastější 
příčiny vzniku nebezpečných situací vyplývajících ze zkušeností strojvedoucích a řidičů 
silničních vozidel, doplněné o statistiky nehodovosti na přejezdech za uplynulá období. 
Praktická část práce analyzuje možnosti pro odvrácení střetu na dvou konkrétních 
železničních přejezdech. Pro tento účel byl vybrán přejezd zabezpečený světelnou signalizací 
a přejezd zabezpečený pouze výstražným křížem. Zde je s podporou programu Virtual Crash 
simulován vznik vybraných krizových situací a vyhodnoceny možnosti pro jejich odvracení. 
Na závěr jsou u obou přejezdů formulovány návrhy na zvýšení jejich bezpečnosti. Přílohy 
této práce tvoří výčet legislativních předpisů v souvislosti s přejezdy, záznam z jízdy drážního 
vozidla a jeho technické parametry a výstupy ze simulačního programu. 
Klíčová slova 
Železniční přejezd, odvrácení střetu, rozhledová pole, oblast zakrytého výhledu, přejezdové 
zabezpečovací zařízení. 
Abstract 
Presented diploma thesis deals with problems connected with accidents at railroad crossings 
from the road and railway drivers´ perspectives. The theoretical part is particularly focused 
on the explanation of chosen regulations associated with railroad crossings, with their 
construction and technical design and also with ways and options of marking in connection 
with railroad crossing safety system. The paper mentions the most frequent causes why 
dangerous situations occur. These causes arise from the railway and road drivers´ personal 
experience, supplemented by statistics of accidents at railroad crossings for the previous 
periods. The practical part analyses the options for averting a collision on two particular 
railroad crossings. For this purpose, the railroad crossing secured by lights and the railroad 
crossing secured only by a warning cross were chosen. Here, with Virtual Crash programme 
support, the origin of the chosen crisis situations is simulated and later options of their 
averting are evaluated. Finally, proposals for increasing railroad crossings safety are 
formulated for both cases. The appendix consists of a list of legislative regulations dealing 
with railroad crossings, a driving record of the rail vehicle and its technical parameters and 
simulation programme´s outputs.  
Keywords 
Railroad Crossing, Crash Avoidance, Viewpoints Fields, Covered View Area, Railroad Crossing 
Safety System.
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Železniční doprava má v České republice silnou tradici, která sahá do 20. let 19. století. První 
kolejová vozidla poháněná lany a navijáky byla používána v dolech a v letech 1827 až 1830 
byly zprovozněny první dvě koněspřežné železnice na našem území. Původně byla železniční 
síť budována pro potřeby nákladní dopravy a s nástupem strojního pohonu drážních vozidel 
umožnila velký rozmach těžebního a hutního průmyslu ve druhé polovině 19. století. Na 
přelomu 30. a 40. let začíná soukromá společnost Severní dráha císaře Ferdinanda 
s výstavbou parostrojních železnic. Postupně vznikaly úseky Vídeň – Břeclav – Brno, Břeclav – 
Přerov – Olomouc a dále pak do Bohumína. Tratě byly zprvu budovány a provozovány právě 
komerčními subjekty. Zanedlouho na to se k budování železniční sítě připojil také stát a do 
70. let byla vystavěna většina hlavních tratí. Přibližně od roku 1920 docházelo k postupnému 
zestátňování železniční dopravní cesty, které bylo plně dokončeno po druhé světové válce. 
V současné době plní funkci vlastníka a provozovatele dráhy v majetku státu státní 
organizace Správa železniční dopravní cesty (SŽDC), která vznikla v roce 2003 ustanovením 
zákona č. 77/2002 Sb.1 Do roku 2008 však byla provozovatelem státních drah (ale ne jejich 
vlastníkem) akciová společnost České dráhy a SŽDC si u ní provozování státních drah 
objednávala. Provozování dráhy spočívá především v organizování železniční dopravy a její 
technickoprovozní obsluze. Rozhodnutím vlády přešla k 1. 7. 2008 část těchto funkcí 
spočívajících například v údržbě trati či vydávání jízdního řádu na SŽDC, s. o. K 1. 9. 2011 pak 
na ni byla od Českých drah převedena i infrastruktura a řízení provozu na dráze. Ve své 
podstatě tedy došlo k rozštěpení unitární železniční společnosti České dráhy, která postupně 
ztratila funkci provozovatele dráhy a oficiálně se tak stala pouze jedním z drážních dopravců. 
Provoz na dráze dozoruje Drážní správní úřad a Drážní inspekce ČR. 
Silniční doprava je oproti dopravě železniční individuálním druhem dopravy. Rozdíl 
je především v tom, že provoz na pozemních komunikacích probíhá standardně bez omezení 
a až v případě, kdy nějaká vzniknou, je tato skutečnost dána řidiči na vědomí. Řidič je 
následně povinen se řídit danými pokyny a nařízeními. V železniční dopravě je naopak volný 
provoz zakázán a pro každou jízdu je třeba povolení. Dalším podstatným rozdílem je to, že 
řidiči drážních vozidel jsou vždy vyškolení profesionálové, na které jsou kladeny poměrně 
vysoké kvalifikační požadavky. Skládají zkoušky pro konkrétní trať i pro konkrétní hnací 
vozidlo, podléhají pravidelnému přezkoušení, zdravotním prohlídkám a psychotestům. 
Nesou vyšší míru rizika a za své případné pochybení jsou také mnohem přísněji 
sankcionováni. Naproti tomu v silniční dopravě je naprostá většina řidičů neprofesionálů, 
kteří do určitého věku při řádném zdravotním stavu nepodléhají ani zdravotním prohlídkám 
ve vztahu k řidičskému oprávnění, ani přezkoušením z pravidel silničního provozu. Pokud 
dojde k selhání lidského faktoru, jsou to v drtivé většině případů právě řidiči silničních 
                                                     
1
 Zákon o akciové společnosti České dráhy, státní organizaci Správa železniční dopravní cesty a o 
změnách některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů. 




vozidel, kteří často chybují v místech, jakými jsou i železniční přejezdy. O to smutnější je fakt, 
že mnoho z těchto chyb je zapříčiněno nepozorností, neznalostí či úmyslným 
nerespektováním předpisů. V souladu s tím se až doteď mluvilo o řidičích silničních vozidel 
jako o hlavních vinících nehod na přejezdech. Podle posledních výzkumů ale není problém 
jen na straně řidičů. Odborníci neustále poukazují na nedostatky v konstrukci a správě 
železničních přejezdů. 
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2 Formulace problému 
Problematika nehodovosti na železničních přejezdech je již dlouhou dobu diskutovaným 
tématem u nás i v zahraničí. Česká republika má jednu z nejhustších železničních sítí 
v Evropě. S tím souvisí také vysoký počet železničních přejezdů, z nichž každý představuje 
zvýšené riziko jak pro drážní vozidla, tak především pro účastníky silničního provozu. Délka 
železniční sítě v ČR je 9 470 km a celkový počet železničních přejezdů v síti je 8 161 (údaje 
SŽDC, s. o. platné k 31. 12. 2011). Na 10 km trati tedy připadá přibližně 8,6 přejezdu, 
respektive jeden železniční přejezd statisticky připadá na úsek trati o délce 1,16 km. Hustota 
úrovňových křížení silnice a železnice nás řadí mezi pět evropských zemí s nejvyšší hustotou 
železničních přejezdů na kilometr trati. 
Mnoho železničních přejezdů nevyhovuje svým stavebně-technickým řešením a 
především pak svými rozhledovými poměry dnešním legislativním požadavkům. Změna nebo 
úprava stavby přejezdu vyžaduje nemalé finanční prostředky, kterých je v systému 
dlouhodobě nedostatek. Často však není úprava stavebně-technického řešení jediným 
krokem ke zvýšení bezpečnosti daného přejezdu. Především u přejezdů na místních a 
účelových komunikacích je v mnoha případech pro zajištění požadovaných rozhledových 
poměrů potřeba pouhá úprava okolní zeleně. Pracovníky vlastníka a správce dráhy však 
vídáme při provádění údržby na těchto přejezdech jen zřídka. Často skloňovaným tématem 
je na druhou stranu i nerespektování nebo neznalost pravidel chování na přejezdu ze strany 
řidičů silničních vozidel, mnohdy i jejich bezohlednost. Pokud k tomuto výčtu přidáme ještě 
nepřehledné či neúplné dopravní značení a špatný technický stav přejezdové vozovky, 
vznikají nebezpečné situace, při kterých je ročně usmrceno okolo 45 osob. 
Z pohledu soudního inženýrství je při posuzování dopravních nehod vedle 
komplexní analýzy nehodového děje a stanovení technické příčiny nehody, řešena také 
možnost odvrácení střetu účastníky vzniklé nehody. Cílem této práce je analyzovat možnosti 
odvrácení střetu oběma účastníky krizové situace na železničním přejezdu. Z provedené 
analýzy budu formulovat závěry pro dva konkrétní přejezdy a pokusím se navrhnout 
možnosti odvrácení střetu (dále jen MOS), opatření pro zamezení vzniku krizové situace či 
jiná doporučení pro účastníky provozu na pozemních komunikacích včetně účastníků 
provozu na železnici. 
Dalším cílem této práce je přiblížení některých železničních předpisů souvisejících 
s ŽP účastníkům silničního provozu. Mezi řidiči silničních vozidel totiž panuje mnoho 
nejasností ohledně řešení sice méně častých, ale o to nebezpečnějších situací vznikajících na 
ŽP v běžném provozu. 




3 Železniční přejezd 
3.1 Obecné pojednání a definice pojmů 
3.1.1 Definice 
Železniční přejezd definuje zákon o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů č. 361/2000 Sb. následovně: 
„Železniční přejezd je místo, kde se úrovňově kříží pozemní komunikace se železnicí, 
popřípadě s jinou dráhou ležící na samostatném tělese, a označené příslušnou dopravní 
značkou.“ [1] 
Norma ČSN 73 63802 v souladu s vyhláškou Ministerstva dopravy č. 177/1995 Sb.3 
uvádí definici železničního přejezdu obdobně: 
Železniční přejezd je „křížení dráhy s pozemní komunikací v úrovni kolejí, které se 
označuje výstražným křížem.“ [2] 
Za přejezd se podle ČSN 73 6380 nepovažují: 
 „úrovňová křížení pozemní komunikace s dráhami speciálními, lanovými a 
trolejbusovými; 
 úrovňová křížení pozemní komunikace s tramvajovými dráhami, umístěnými 
na pozemní komunikaci, na kterých se jízda tramvajových vlaků řídí pravidly 
silničního provozu; 
 uzavřené dopravní plochy (např. uvnitř výrobních objektů, dep a nákladišť) 
sloužící provozu silničních a kolejových vozidel označené dopravní značkou 
IP 25a „Zóna s dopravním omezením“ (IP 25b „Konec zóny s dopravním 
omezením“); 
 úrovňová křížení v železničních stanicích určená pro železniční nebo poštovní 
manipulaci anebo pro pohyb cestujících nebo zaměstnanců provozovatele 
dráhy nebo drážní dopravy (i k obytným objektům v obvodu železničních 
stanic); 
 úrovňová křížení vnitropodnikových komunikací s důlními dráhami v obvodu 
důlní organizace; 
 přejezdy opatřené uzamykatelnými zábranami mimo období jejich používání; 
 plochy určené výlučně k pohybu záchranných vozidel (např. záchranné plochy u 
tunelových portálů).“ [2] 
                                                     
2
 ČSN 73 6380: Železniční přejezdy a přechody (datum vydání: duben 2004, změna: květen 2008, 
červen 2010). 
3
 Vyhláška Ministerstva dopravy č. 177/1995 Sb., kterou se vydává stavební a technický řád drah, 
ve znění pozdějších předpisů. 
16 Železniční přejezd 
 
3.1.2 Vlastnictví, správa a dotčené subjekty v této oblasti 
Vyhláška č. 177/1995 Sb. říká, že železniční přejezd a s ním související technické prostředky 
(včetně přejezdového zabezpečovacího zařízení) jsou součástí dráhy. Povinností vlastníka 
dráhy je správa a údržba ŽP včetně všech jeho součástí. Vlastník dráhy je také povinen 
provádět údržbu silnice nebo místní komunikace na přejezdu a to ve vzdálenosti 2,5 m od 
osy krajní koleje v případě ŽP bez závor, na ŽP se závorami, v úseku mezi závorami, v obou 
případech v celé šíři tělesa pozemní komunikace. 
Dotčenými subjekty ve věci železničních přejezdů jsou: 
 vlastník a provozovatel dráhy (v ČR je jím až na výjimky SŽDC, s. o.), 
 drážní dopravce, 
 Drážní správní úřad ČR, 
 Drážní inspekce ČR, 
 Ministerstvo dopravy, 
 místně příslušný drážní správní úřad, silniční úřad, stavební úřad, 
 Policie ČR. 
3.1.3 Členění přejezdů 
Norma ČSN 73 6380 člení přejezdy podle níže uvedených charakteristik takto: 
(1) „Přejezdy podle doby trvání jejich potřeby: 
(a) trvalé; 
(b) dočasné; 
(2) Přejezdy podle počtu křížení kolejí: 
(a) jednokolejné; 
(b) vícekolejné; 
(3) Přejezdy podle úhlu křížení pozemní komunikace s dráhou: 
(a) kolmé; 
(b) šikmé; 
(4) Přejezdy podle druhu pozemní komunikace: 
(a) na silnici; 
(b) na místní komunikaci; 
(c) na účelové komunikaci, polní a lesní cestě; 
(5) Přejezdy podle povahy a účelu dráhy: 
(a) přes celostátní dráhu; 
(b) přes regionální dráhu; 
(c) přes vlečku; 
(d) přes tramvajovou dráhu; 




(6) Přejezdy podle nejvyšší dovolené rychlosti silničních vozidel na přejezdu:4 
(a) přejezdy s nejvyšší dovolenou rychlostí 30 km∙h−1; 
(b) přejezdy s nejvyšší dovolenou rychlostí 50 km∙h−1; 
(c) přejezdy s odlišně omezenou rychlostí; 
(7) Přejezdy podle zabezpečení: 
(a) přejezdy zabezpečené pouze výstražným křížem; 
(b) přejezdy vybavené přejezdovým zabezpečovacím zařízením; 
(c) přejezdy řízené světelným signalizačním zařízením ovládaným jízdou tramvaje; 
(8) Přejezdy podle způsobu používání uživateli pozemní komunikace: 
(a) přejezdy trvale používané; 
(b) přejezdy uzavřené závorami, otevírané na požádání; 
(c) přejezdy opatřené mimo období používání uzamykatelnými zábranami 
znemožňujícími vjezd5.“ [2] 
3.2 Přednost na přejezdu 
Přednost na přejezdu upravuje zákon č. 266/1994 Sb., o drahách, který říká: 
„Při křížení železniční dráhy s pozemní komunikací v úrovni kolejí má drážní 
doprava přednost před provozem na pozemních komunikacích“. 
Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů v § 29 definuje okolnosti, za kterých řidič nesmí vjíždět na přejezd (viz 
příloha A.). 
3.3 Související legislativa 
Souhrn legislativních předpisů, vyhlášek, norem a pravidel týkajících se problematiky 
úrovňového křížení pozemní komunikace a dráhy je jednou z oblastí, která je i v dnešní 
globalizované Evropě v kompetenci jednotlivých států. V ČR jde o zákony, vyhlášky, nařízení 
a jimi ustanovené závazné technické normy. Ať už je náš pohled na výrazný trend 
sjednocování norem převážně v rámci Evropské unie jakýkoliv, právě u železničních přejezdů 
by inspirace ze zahraniční legislativy nebyla na škodu. V rámci našich předpisů vztahujících se 
k železničním přejezdům totiž v mnoha případech panuje nesoulad a nejasnosti při výkladu 
                                                     
4
 Viz zákon č. 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích. 
5
 „Přejezdy zabezpečené pouze výstražným křížem, které jsou používány výhradně při provádění 
sezónních prací, je možno mimo období jejich používání opatřit uzamykatelnou zábranou. Tato zábrana není 
podle ČSN 34 2650 přejezdovým zabezpečovacím zařízením. V době znemožnění vjezdu na přejezd 
uzamykatelnou zábranou se dopravní značení přejezdu vhodným způsobem zakryje. Přejezd pak může být 
pojížděn traťovou rychlostí.“ [2] 
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některých pojmů. Znění vybraných legislativních předpisů souvisejících se ŽP je uvedeno 
v příloze A této práce. 
3.3.1 Výčet související legislativy 
3.3.1.1 Zákony a vyhlášky 
 Zákon č. 266/1994 Sb., o drahách, ve znění pozdějších předpisů; 
 Zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, ve znění pozdějších 
předpisů; 
 Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů; 
 Vyhláška č. 173/1995 Sb., kterou se vydává dopravní řád drah, ve znění 
pozdějších předpisů; 
 Vyhláška č. 177/1995 Sb., kterou se vydává stavební a technický řád drah, ve 
znění pozdějších předpisů; 
 Vyhláška č. 104/1997 Sb., kterou se provádí zákon o pozemních komunikacích, 
ve znění pozdějších předpisů; 
 Vyhláška č. 30/2001 Sb., kterou se vydává dopravní řád drah, ve znění 
pozdějších předpisů; 
 Vyhláška č. 369/2001 Sb., o obecných technických požadavcích 
zabezpečujících užívání staveb osobami s omezenou schopností pohybu a 
orientace, ve znění pozdějších předpisů; 
 Vyhláška č. 376/2006 Sb., o systému bezpečnosti provozování dráhy a drážní 
dopravy a postupech při vzniku mimořádné události na drahách, ve znění 
pozdějších předpisů. 
3.3.1.2 Technické normy 
 ČSN 01 8020 Dopravní značky na pozemních komunikacích; 
 ČSN 34 2650 Železniční zabezpečovací zařízení – Přejezdová zabezpečovací 
zařízení; 
 ČSN 73 6021 Světelná signalizační zařízení. Umístění a použití návěstidel; 
 ČSN 73 6101 Projektování silnic a dálnic; 
 ČSN 73 6102 Projektování křižovatek na silničních komunikacích; 
 ČSN 73 6110 Projektování místních komunikací; 
 ČSN 73 6380 Železniční přejezdy a přechody. 
3.3.1.3 Drážní služební předpisy 
 SŽDC (ČD) D1 Předpis pro používání návěstí při organizování a provozování 
drážní dopravy; 
 SŽDC (ČD) D2 Předpis pro organizování a provozování drážní dopravy; 




 SŽDC (ČD) D2/2 Vzory písemných rozkazů a řešení některých dopravních 
situací; 
 SŽDC (ČD) D3 Předpis pro zjednodušené řízení drážní dopravy; 
 SŽDC (ČSD) S 4/3 Předpis pro správu a udržování železničních přejezdů a 
přechodů; 
 SŽDC (ČD) Op16 Předpis o bezpečnosti a ochraně zdraví při práci. 
3.3.1.4 Ostatní legislativa 
Do této kategorie lze zařadit všechny ostatní předpisy, nařízení, směrnice či doporučení 
vydávaná kompetentními organizacemi. 
Zvláštní skupinou pak jsou technické podmínky Ministerstva dopravy. Jedná se o 
předpisy, které vznikají na základě doporučení sestavovaných nejrůznějšími týmy odborníků. 
Často podstatně přispívají ke zvýšení bezpečnosti nebo vyřešení problémové situace. Ve 
vztahu k ŽP se jedná především o následující technické podmínky: 
 TP 65 Zásady pro dopravní značení na pozemních komunikacích; 
 TP 85 Zpomalovací prahy; 
 TP 99 Vysazování a ošetřování silniční vegetace; 
 TP 118 Systém hodnocení reflexních svislých dopravních značek; 
 TP 133 Zásady pro vodorovné dopravní značení. 
3.3.2 Rozpory v legislativě 
Příkladem výše zmíněných rozporů v legislativě je situace kolem rozhledových poměrů na 
přejezdu. Zatímco závazná technická norma ČSN 73 6380 (vydaná v dubnu 2004, upravená 
v roce 2010) definuje délku rozhledu pro zastavení silničního vozidla před přejezdem 
poměrně progresivně, drážní služební předpis SŽDC S 4/36 (z roku 1987) umožňuje krácení 
rozhledových délek na polovinu. V praxi je situace taková, že velké množství ŽP naprosto 
nevyhovuje platné normě ČSN. SŽDC jako vlastník a provozovatel dráhy proto přejezdy 
posuzuje podle svého služebního předpisu platného již 25 let. Část jejích přejezdů však 
nevyhovuje ani tomuto drážnímu předpisu. "Ano, přejezdy opravdu posuzujeme podle 
našeho benevolentnějšího předpisu S 4/3. A je to zcela logické. Kdybychom je hodnotili podle 
platné normy, tak by se na českých železnicích nedalo jezdit. Na všech problematických 
přejezdech by totiž byla rychlost snížena na 10 kilometrů za hodinu,"7 uvedl v dubnu 2010 
mluvčí SŽDC Pavel Halla v rozhovoru publikovaném na serveru lidovky.cz. 
S rozhledovými poměry souvisí i další příklad. Zákon č. 361/2000 Sb. v § 28 ukládá 
řidiči před přejezdem povinnost „počínat si zvlášť opatrně, zejména se přesvědčit, zda může 
                                                     
6
 Předpis pro správu a udržování železničních přejezdů a přechodů. 
7
 KOLINA, Josef. LIDOVÉ NOVINY. Vlaky na přejezdech ignorují předpisy. Není v nich jasno. [online]. 
MAFRA, a. s., 2010 [cit. 2012-05-12]. ISSN 1213-1385. Dostupné z: http://www.lidovky.cz/vlaky-na-prejezdech-
ignoruji-predpisy-neni-v-nich-jasno-pjf-/ln_domov.asp?c=A100424_174155_ln_domov_kim 
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železniční přejezd bezpečně přejet“. [1] Jak to má ale řidič provést v případě naprosto 
nevyhovujících rozhledových poměrů, už se zde ani v ČSN, pro kterou tato problematika 
končí v momentě osazení přejezdu „STOPkou“, neuvádí. V případě světelného 
zabezpečovacího zařízení a rozhledových poměrů je v tomto situace pro řidiče ještě složitější. 
Rozhledovými poměry se podrobněji zabývám dále v kapitole 4.3. 




4 Stavební provedení přejezdu 
Stavebně-technické provedení přejezdu je jedním ze základních parametrů majících vliv na 
jeho celkovou bezpečnost. Podmínky pro stavebně-technické provedení přejezdu stanovuje 
opět ČSN 73 6380. Zde cituji vybrané pojmy z kapitoly „Stavební část přejezdu“. 
4.1 Definice základních parametrů 
4.1.1 Délka přejezdu 
„Délka přejezdu se měří v ose pozemní komunikace; u přejezdů bez závor je to vzdálenost 
průsečíku této osy s hranicemi nebezpečného pásma, u přejezdů se závorami je to vzdálenost 
průsečíku této osy se závorovými břevny.“ [2] (viz Obr. 4.1) 
4.1.2 Šířka přejezdu 
„Šířka přejezdu sp [m] se měří v ose koleje a rovná se vzdálenosti průsečíků této osy 
s ohraničením volné šířky pozemní komunikace na přejezdu.“ [2] (viz Obr. 4.1) 
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4.1.3 Volná výška přejezdu 
Tento důležitý parametr se týká elektrizovaných tratí s trakčním vedením v podobě 
trolejového drátu vedeného nad osou koleje. ČSN 73 6380 jej definuje takto: 
„Volná výška pozemní komunikace nad vozovkou je dána výškou trolejového drátu. 
Výška průjezdního prostoru je dána volnou výškou pozemní komunikace, zmenšenou o 
bezpečnostní vzdálenost trolejového drátu.“ [2] 
Bezpečnostní vzdálenost trolejového drátu se různí podle použité proudové 
soustavy a daného napětí (Obr. 4.2). 
 
Obr. 4.2 Volná výška nad přejezdovou vozovkou. Zdroj: autor dle předlohy v [2 str. 10]. 
4.1.4 Volný prostor přejezdu 
„Volný prostor přejezdu je vymezen délkou přejezdu a volnou šířkou a výškou pozemní 
komunikace na přejezdu.“ [2] 
4.2 Přejezdová vozovka 
Povrch přejezdové vozovky musí být proveden tak, aby umožnil bezpečný provoz silniční i 
drážní dopravy. Norma uvádí, že stavební úprava přejezdové vozovky se provádí minimálně 
v délce nebezpečného pásma a v celé šířce přejezdu. Podmínkou je rozebíratelná konstrukce 
a použití dílů schválených provozovatelem dráhy. [2] 
Trať je ve většině případů opatřena krytem, který sahá až do úrovně hlavy kolejnic. 
U moderních konstrukcí se můžeme nejčastěji setkat s pryžovými přejezdovými panely 
uloženými na ocelových dílcích (Obr. 4.3), případně na železobetonových prefabrikátech. 
Dalšími používanými konstrukcemi jsou celopryžové desky spojené modulárním zámkovým 





























































0,55 až 0,65 m dle typu trakční soustavy




ochrana zvýšeného krytu přejezdu musí být ze strany dráhy umístěny ochranné klíny 
zabraňující jeho poškození případnými vadnými částmi vozů přesahujících pod úroveň hlavy 
kolejnice. 
 
Obr. 4.3 Přejezdová vozovka s pryžovou úpravou povrchu. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
Častou realitou přejezdů především na místních a účelových komunikacích, které však tvoří 
asi polovinu všech přejezdů v ČR, jsou konstrukce používané přibližně od 50. let minulého 
století. Jedná se zejména o železobetonové panely ukládané do štěrkopískového lože a 
živičné povrchy. U živičných povrchů v této době chyběla potřebná mechanizace pro 
zhutnění živce uvnitř kolejiště a vznikaly tak časté výtluky v jízdních stopách. Na Obr. 4.4 je 
vidět přejezdová vozovka ve špatném technickém stavu. Přejezd, ležící bezprostředně před 
vjezdem do průmyslového areálu, je součástí trati spojující Valašské Meziříčí a Rožnov pod 
Radhoštěm. O provedení zajišťujícím bezpečnost provozování drážní a silniční dopravy tak, 
jak jej stanovuje ČSN 73 6380, lze v tomto a mnohých dalších případech polemizovat. Stav 
přejezdové vozovky mnohdy působí řidičům značné potíže a často se řidič více soustředí na 
bezpečné přejetí nerovností a výtluk na vozovce, než na případné nebezpečí hrozící ze strany 
přijíždějícího drážního vozidla. 
 
Obr. 4.4 Přejezdová vozovka se živičným povrchem ve špatném technickém stavu. Zdroj: vlastní fotografie 
autora. 
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4.3 Rozhledové poměry 
4.3.1 Přejezd vybavený pouze výstražným křížem 
Kvalitní rozhledové poměry pro řidiče silničních vozidel jsou základním prvkem bezpečnosti 
přejezdu. Hodnotí se velikostí rozhledového pole, které stanovuje norma. U přejezdu 
vybaveného pouze výstražným křížem je nutné zajistit nerušený rozhled na dráhu, resp. na 
čelo drážního vozidla z výšky 1 m nad vozovkou. Rozlišuje se rozhledové pole pro silniční 
vozidlo a rozhledové pole pro nejpomalejší silniční vozidlo8. V obou případech dělí průsečík 
osy pozemní komunikace s osou koleje oblast přejezdu do čtyř kvadrantů. Rozhledové pole 
pro silniční i nejpomalejší silniční vozidlo má v každém z nich tvar trojúhelníka. [2] 
4.3.1.1 Rozhledové pole pro řidiče silničního vozidla 
První z vrcholů pomyslného trojúhelníka leží v průsečíku osy jízdního pruhu pozemní 
komunikace (dále jen PK) a osy koleje, druhý leží v ose jízdního pruhu PK, ve vzdálenosti 
rovnající se délce pro zastavení Dz a třetí průsečík tvoří osa koleje a čelo drážního vozidla. 
Vzdálenost mezi průsečíkem osy jízdního pruhu s osou koleje a průsečíkem čela drážního 
vozidla s osou koleje udává rozhledovou délku pro silniční vozidlo Lr (Obr. 4.5). [2] 
 
Obr. 4.5 Rozhledové pole pro řidiče silničního vozidla. Zdroj: autor dle předlohy v [2]. 
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 Nejpomalejší silniční vozidlo je vozidlo jedoucí rychlostí 5 km∙h
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4.3.1.2 Rozhledová délka pro řidiče silničního vozidla 
Rozhledové délky pro řidiče silničního vozidla na přejezdu zabezpečeném pouze výstražným 
křížem ve vztahu k traťové rychlosti a funkční skupině PK9 uvádí Tab. 4.1. 
Hodnota rozhledové délky Lr [m] 
Traťová rychlost Vž [km∙h
-1] 
10 20 30 40 50 60 
doporučená pro silnice i místní 
komunikace 
16 32 48 64 81 97 
nejmenší pro silnice a místní 
komunikace funkční skupiny A a B 
12 24 36 48 60 72 
nejmenší pro místní komunikace 
funkční skupiny C a funkční 
podskupiny D1 
11 21 32 42 53 63 
Tab. 4.1 Rozhledová délka pro řidiče silničního vozidla. Zdroj: [2] 
4.3.1.3 Rozhledové pole pro řidiče nejpomalejšího silničního vozidla 
Obdobně jako v předchozím případě má rozhledové pole v každém kvadrantu tvar 
trojúhelníka. První vrchol trojúhelníka leží opět v průsečíku osy jízdního pruhu PK a osy 
koleje, druhý průsečík však leží v ose jízdního pruhu PK, v úrovni výstražného kříže a třetí 
průsečík tvoří osa koleje a čelo drážního vozidla. Vzdálenost mezi průsečíkem osy jízdního 
pruhu s osou koleje a průsečíkem čela drážního vozidla s osou koleje udává rozhledovou 
délku pro nejpomalejší silniční vozidlo Lp (Obr. 4.6). [2] 
                                                     
9
 Kategorizace funkčních skupin pozemních komunikací podle ČSN 73 6110 Projektování místních 
komunikací: 
„A - Rychlostní komunikace v obcích nad 50 tisíc obyvatel (orientační údaj), zajišťující vazbu na vnější síť dálnic a 
rychlostních silnic. Typické požadavky: vyloučení (případně omezení) přímého styku s okolním územím; 
B – sběrné komunikace obytných útvarů, spojení obcí, průtahy silnic I., II. a III. třídy a vazby na tyto 
komunikace. Typické požadavky: dopravní význam, částečné omezení přímé obsluhy; 
C – obslužné komunikace ve stávající i nové výstavbě. Mohou jimi být i průtahy silnic III. třídy a v odůvodněných 
případech i II. třídy. Typické požadavky: umožnění přímé obsluhy všech staveb; 
D1 – pěší zóny, obytné zóny. Typické požadavky: smíšený provoz chodců a vozidel, omezen přístup motorových, 
popř. dalších vozidel; 
D2 – stezky, pruhy a pásy určené cyklistickému provozu, stezky pro chodce, chodníky, průchody, schodiště a 
ostatní komunikace nepřístupné provozu silničních motorových vozidel, pokud nejsou součástí komunikací 
funkčních skupin B a C. Typické požadavky: vyloučení nebo přísné omezení přístupu motorové dopravy.“ [7] 
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Obr. 4.6 Rozhledové pole pro řidiče nejpomalejšího silničního vozidlo. Zdroj: autor dle předlohy v [2]. 
4.3.1.4 Rozhledová délka pro řidiče nejpomalejšího silničního vozidla 
Rozhledové délky pro řidiče nejpomalejšího silničního vozidla na přejezdu zabezpečeném 
pouze výstražným křížem ve vztahu k úhlu křížení a traťové rychlosti uvádí Tab. 4.2. 
Úhel křížení 
α [°] 
Traťová rychlost Vž [km∙h
-1] 
10 20 30 40 50 60 
90 57 114 171 228 285 342 
80 58 115 172 229 287 344 
70 58 116 174 232 290 348 
60 60 119 178 237 296 355 
50 61 122 183 244 305 366 
45 63 125 188 250 312 375 









































































nejpomalejší silniční vozidlo v úrovni výstražného kříže
drážní vozidlo rozhledové pole pro nejpomalejší silniční vozidlo
Lp - rozhledová délka pro nejpomalejší silniční vozidlo; Ds - největší přípustná celková délka jízdních souprav 22,0 m;





nejpomalejší silniční vozidlo po minutí hranice nebezpečného pásma přejezdu
Lp
Lp




4.3.2 Přejezd vybavený přejezdovým zabezpečovacím zařízením 
Pokud je přejezd vybaven přejezdovým zabezpečovacím zařízením (dále jen PZZ), musí být 
řidiči umožněn výhled na výstražník nebo sklopené závorové břevno na takovou vzdálenost, 
aby mohl spolehlivě zastavit vozidlo. Délka rozhledu pro zastavení se stanoví výpočtem podle 
ČSN 73 6380. Minimální požadované délky pro zastavení silničního vozidla uvádí Tab. 4.3. 
 
Funkční skupina silnice 
nebo místní komunikace 
Nejvyšší dovolená rychlost 
jízdy silničních vozidel přes 
přejezd [km∙h−1] 
Minimální požadovaná 
délka pro zastavení 
silničního vozidla Dz [m] 
A, B 50 40 
A, B 30 20 
C (a funkční podskupina D1) 50 35 
C (a funkční podskupina D1) 30 15 
Tab. 4.3 Minimální požadovaná délka pro zastavení silničního vozidla. Zdroj: [2]. 
4.3.3 Problémy rozhledových polí 
Do rozhledového pole nesmí zasahovat nic, co by bránilo rozhledu. Je zakázáno zde 
vysazovat stromy a keře, pěstovat vysoké zemědělské plodiny, provádět terénní úpravy 
zasahující více než 0,9 m nad vozovku, zřizovat ploty, zídky či protihlukové stěny. Nesmí zde 
být uskladňovány stavební, posypové ani jiné hmoty. Rozhled nesmí omezovat ani jakékoliv 
stavby. [2] 
Je nanejvýš zřejmé, že splnění výše popsaných podmínek u přejezdů 
zabezpečených pouze výstražným křížem je, především u těch stávajících přejezdů, velmi 
obtížné, mnohdy nerealizovatelné. Překážky bránící rozhledu totiž často leží na soukromých 
pozemcích a správce dráhy se tak dostává do velmi obtížné situace při jednání o jejich 
úpravě či odstranění. Zákon o drahách v § 9 umožňuje správci dráhy vstup na cizí pozemek 
mimo jiné za účelem odstraňování překážek omezujících provoz drážní dopravy a v § 10 
hovoří o tom, že jsou vlastníci nemovitostí v sousedství dráhy povinni strpět, aby na jejich 
pozemcích byla provedena nezbytná opatření k zabránění sesuvů půdy, kamení, pádu 
stromů a podobně, vznikne-li toto nebezpečí v důsledku přírodních vlivů, výstavbou nebo 
provozováním dráhy. Zjistí-li však Drážní správní úřad jiný zdroj ohrožení, nařídí jeho 
provozovateli nebo vlastníku odstranění zdroje tohoto ohrožení. V případě, že vlastník nebo 
provozovatel nevyhoví, bude rozhodnuto o odstranění zdroje ohrožení na jeho náklady. Je 
tedy otázkou právního posouzení, zda se v případě překážek bránících silničním vozidlům 
v rozhledu na čelo drážního vozidla může jednat o zdroj ohrožení drážní dopravy a zda je 
správce dráhy oprávněn učinit nápravná opatření nebo požadovat jejich provedení po 
vlastníkovi nemovitosti. [3] 
Východiskem z této situace má být možnost užití dopravní značky P6 „Stůj, dej 
přednost v jízdě!“ na přejezdech s nevyhovujícími rozhledovými poli. Norma říká, že v tomto 
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případě se rozhledové pole a rozhledová délka nezajišťují. Díky této možnosti ale vzniknul 
opačný extrém, kdy byly téměř všechny technicky nezabezpečené přejezdy osazeny touto 
značkou, mnohdy v neopodstatněných případech. Tento výklad je dle mého názoru poněkud 
alibistický vůči řidičům silničních vozidel, protože ve své podstatě nijak nenutí správce dráhy 
k intenzivnějšímu řešení této problematiky. A to ani v případě již zmíněné údržby zeleně na 
svém vlastním pozemku v okolí přejezdu. Případy z praxe tento trend jen potvrzují. 
4.4 Dopravní intenzita 
Dopravní intenzita přejezdu je jedním z faktorů pro posouzení bezpečnosti provozu na 
přejezdu. Vyjadřuje se za pomoci dopravního momentu přejezdu podle následujícího vztahu: 
        (          ) 
kde: M  ..  dopravní moment přejezdu; 
 Is  ..  intenzita silničního provozu (počet vozidel za jednu hodinu); 
 PV  ..  počet pravidelných vlakových jízd v obou směrech za 24 hodin; 
 PP  ..  počet posunů v obou směrech za 24 hodin; 
 PPMD  ..  průměrný počet posunů mezi dopravnami v obou směrech za 24 hodin. 
Pokud je M ≥ 10 000, pak nelze přejezd zabezpečit pouze výstražným křížem, ale je 
nutné přejít na vyšší stupeň zabezpečení (podrobněji viz kapitola 5.2 Zabezpečení z pohledu 
uživatele PK). [3] 




5 Označení a zabezpečení železničního přejezdu 
5.1 Označení z pohledu uživatele pozemní komunikace 
Označování železničních přejezdů se provádí v souladu s § 7, odst. 1, zákona č. 361/2000 Sb. 
Účastníky silničního provozu upozorňují na blížící se železniční přejezd výstražné 
dopravní značky A 29 „Železniční přejezd se závorami“, případně A 30 „Železniční přejezd bez 
závor“ (Obr. 5.1) a návěstní desky A 31a, A 31b, A 31c, umísťované postupně ve vzdálenosti 
240 m, 160 m a 80 m před ŽP (Obr. 5.2). Dopravní značka A 29, případně A 30 se umisťuje 
nad nejvzdálenější návěstní desku daného přejezdu (ve většině případů A 31a; výjimky 
popisuje § 7, odst. 1 zákona č. 361/2000 Sb.). 
Samotný železniční přejezd je vždy označen výstražnou dopravní značkou A 32a 
„Výstražný kříž pro železniční přejezd jednokolejný“ nebo A 32b „Výstražný kříž pro 
železniční přejezd vícekolejný“ (Obr. 5.3). 
     
(a) (b) (a) (b) (c) 
Obr. 5.1 Dopravní značka A 29 Železniční přejezd se 
závorami (a); A 30 Železniční přejezd bez závor (b). 
Zdroj: www.zakruta.cz 
Obr. 5.2 Návěstní desky A 31a 240 m (a), A 31b 160 m 
(b), A 31c 80 m (c). Zdroj: www.zakruta.cz 
  
(a) (b) 
Obr. 5.3 (a) Výstražný kříž pro železniční přejezd jednokolejný (A 32a) a 
(b) vícekolejný (A 32b). Zdroj: www.zakruta.cz 
 
30 Označení a zabezpečení železničního přejezdu 
 
5.2 Zabezpečení z pohledu uživatele pozemní komunikace 
Bezpečnost provozu na železničním přejezdu se odvíjí od tří základních vzájemně závislých 
faktorů. Za nejdůležitější jsou obecně považovány již zmíněné rozhledové poměry, dále pak 
dopravní intenzita vyjádřená pomocí dopravního momentu přejezdu a třetím rozhodujícím 
faktorem je způsob jeho zabezpečení. 
Způsob zabezpečení je tedy závislý na rozhledových poměrech a dopravní 
intenzitě, přičemž naše legislativa rozeznává dva typy zabezpečení přejezdu – přejezdy 
zabezpečené pouze výstražným křížem a přejezdy zabezpečené PZZ. Vyhláška Ministerstva 
dopravy č. 177/1995 Sb. říká, že přejezd lze zabezpečit pouze výstražným křížem, pokud 
povolená traťová rychlost nepřesahuje 60 km∙h−1 a hodnota dopravního momentu přejezdu 
je nižší než 10 000. V opačném případě je nutné přejezd zabezpečit pomocí PZZ. 
5.2.1 Přejezdy zabezpečené pouze výstražným křížem 
Jedná se o přejezdy zabezpečené pouze svislou dopravní značkou A 32a „Výstražný kříž pro 
železniční přejezd jednokolejný“, případně A 32b „Výstražný kříž pro železniční přejezd 
vícekolejný“ (Obr. 5.3). Umisťuje se minimálně ve vzdálenosti 4 m od osy krajní koleje. 
Účastníky silničního provozu neinformuje žádné zabezpečovací zařízení o nebezpečí 
v podobě přijíždějícího drážního vozidla – tzn. přejezd je technicky nezabezpečený. Je 
otázkou, zda lze při pouhém označení přejezdu svislou dopravní značkou vůbec hovořit o 
jeho zabezpečení tak, jak to uvádí stávající legislativa. Zde by podle mého názoru bylo 
vhodné nahradit stávající legislativní terminologii pojmy technicky zabezpečený a technicky 
nezabezpečený přejezd. 
 
Obr. 5.4 Zabezpečení přejezdu výstražným křížem. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
 




5.2.2 Přejezdy zabezpečené PZZ 
5.2.2.1 Přejezdy zabezpečené světelným PZZ 
Tyto přejezdy jsou zabezpečeny světelným zabezpečovacím zařízením (dále jen PZS), které 
musí uživatele pozemní komunikace s dostatečným předstihem varovat, že se k přejezdu blíží 
drážní vozidlo. Základní výstraha je účastníkovi provozu na pozemní komunikaci dávána 
dvěma přerušovanými červenými světly PZZ (Obr. 5.5). Doplňkovou výstrahou je zvukový 
výstražný signál, popřípadě je PZS doplněno o závory (Obr. 5.6). Závory jsou v tomto případě 
pouze doplňkovou výstrahou. Dále může PZS poskytovat účastníkovi silničního provozu 
pozitivní signál bílým přerušovaným světlem. V tomto případě může účastník provozu na PK 
jet 50 m před přejezdem a přes přejezd rychlostí nejvýše 50 km∙h−1. Pokud není dáván signál 
bílým přerušovaným světlem, je 50 m před přejezdem a přes něj snížena rychlost na 
30 km∙h−1. Výstražník PZS spolu s dopravní značkou (déle jen DZ) „Výstražný kříž pro 
železniční přejezd (jednokolejný nebo vícekolejný)“ a doplňkovou tabulkou s nápisem „Pozor 
vlak“ se umisťuje k pravému okraji vozovky. K zajištění dobrého rozhledu na výstražník se 
v odůvodněných případech umístí i k levému okraji vozovky, případně se opakuje tak, aby byl 
dobře viditelný ze všech úhlů, odkud mohou přijíždět silniční vozidla. Výstražník se umisťuje 
v minimální vzdálenosti 4 m od osy krajní koleje. 
Obecně platí přejezdy vybavené PZS za jedny z nejrizikovějších. Jsou instalovány na 
přejezdech, které vyžadují kvůli nepříznivým rozhledovým poměrům nebo vysoké intenzitě 
provozu vyšší stupeň zabezpečení než je zabezpečení pouze výstražným křížem. Podle normy 
musí být řidiči umožněn nerušený výhled na výstražník, ale rozhledové pole jako u přejezdu 
bez PZZ se zde nezajišťuje. V případě PZS bez signálu bílého přerušovaného světla řidič 
nemůže vědět, zda není zařízení v poruše, a protože zde nemusí být zajištěn rozhled na trať, 
může pro něj být velmi obtížné přesvědčit se, zda se k přejezdu neblíží vlak. 
  
Obr. 5.5 Světelné přejezdové zabezpečovací zařízení. 
Zdroj: vlastní fotografie autora. 
Obr. 5.6 Světelné přejezdové zabezpečovací zařízení 
doplněné o závory. Zdroj: www.wikipedia.cz 
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5.2.2.2 Přejezdy zabezpečené mechanickým PZZ (dále jen PZM) 
Základní výstraha je u tohoto typu PZZ dávána polohou závorových břeven (Obr. 5.7). Pokud 
jsou břevna sklopena, sklápějí se nebo se zvedají, je dáván výstražný signál. PZM může být 
také doplněno o světelnou výstrahu, která je v tomto případě pouze doplňkovou výstrahou. 
Obsluha PZM není řízena automaticky jízdou vlaku, ale je prováděna manuálně. Z toho 
důvodu se přejezdy zabezpečené PZM zřizují pouze ve výjimečných případech. Provedení 
závorových břeven je možné pouze takové, které překrývá PK v celé její šíři před i za 
přejezdem. 
PZM můžeme rozdělit podle způsobu ovládání na zařízení: 
 obsluhované na dálku; 
 obsluhované místně; 
 kombinované. 
Do této kategorie PZZ spadají také přejezdy trvale opatřené uzamykatelnou bránou, 
odstraňovanou na požádání. 
 
Obr. 5.7 Mechanické přejezdové zabezpečovací zařízení. Zdroj: www.prejezdy.info 
5.3 Označení a zabezpečení z pohledu uživatele dráhy 
Označování železničních přejezdů v drážní dopravě stanovuje předpis SŽDC (ČD) D110. 
Tento předpis je, stejně jako jiné předpisy související s provozem drážních vozidel, 
poměrně rozsáhlý a není možné jej v této práci rozebrat do detailu. Proto se zde zaměřím 
pouze na značení a zabezpečení úzce souvisejícími s přejezdy. 
5.3.1 Výstražný kolík 
Pro označování ŽP, které nejsou vybaveny PZZ se používá „Výstražný kolík“ (Obr. 5.8 a Obr. 
5.9). 
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 SŽDC (ČD) D1 (dříve ČD D1) je předpis pro používání návěstí při organizování a provozování 
drážní dopravy. 




Výstražný kolík je varovné nepřenosné návěstidlo. Toto návěstidlo je umístěno 
před přejezdem, který nemá PZZ. Přenosné návěstidlo výstražný kolík se umisťuje před 
přejezd, který má v poruše PZZ, není-li porucha PZZ návěstěna přenosným přejezdníkem (viz 
kapitola 5.3.2). 
Výstražný kolík s dočasnou platností pro přejezdy je varovné nepřenosné 
návěstidlo. Toto návěstidlo je umístěno pro aktivaci dočasně zřízeného přejezdu nebo 
přejezdu trvale opatřeného uzamykatelnou zábranou a má platnost jen při zpravení 
písemným rozkazem. 
 
 (a) (b) (c) (d) 
Obr. 5.8 Výstražný kolík v provedení: (a) s odrazkami, (b) s reflexní úpravou povrchu, (c) s dočasnou platností 
pro jeden přejezd, (d) s dočasnou platností pro dva přejezdy. Zdroj: autor dle předlohy v [4]. 
 
Obr. 5.9 Výstražný kolík. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
Výstražný kolík se umisťuje vpravo od koleje ve směru jízdy vlaku na vzdálenost odpovídající 
délce rozhledu pro nejpomalejší silniční vozidlo. Pokud je délka rozhledu pro nejpomalejší 
vozidlo menší než 250 m, umístí se výstražný kolík na vzdálenost 250 m měřenou v ose koleje 
od průsečíku osy pozemní komunikace s osou koleje. Výjimky uvádí ČSN 73 6380. [2] 
158,490 213,500
213,750
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5.3.2 Přejezdník 
Přejezdy vybavené PZZ se označují tzv. „Přejezdníkem“. „Přejezdník je nepřenosné stožárové 
návěstidlo, které informuje strojvedoucího o stavu PZZ.“ [4] 
Jeden přejezdník může informovat o stavu více PZZ na trati. Pokud tomu tak je, 
uvádí se počet návěstěných PZZ na doplňkové tabulce pod přejezdníkem. 
Předpis SŽDC (ČD) D1 uvádí v návěstních předpisech tyto stavy přejezdníku: 
(a) „1017. Návěst Otevřený přejezd (dvě žlutá světla nebo dvě žluté kruhové 
odrazky vedle sebe) je návěst přejezdníku nebo opakovacího přejezdníku a 
přikazuje strojvedoucímu jet k následujícímu přejezdu s PZZ se zvýšenou 
opatrností. Strojvedoucí na návěst přejezdníku Otevřený přejezd, při signalizaci 
otevřeného přejezdu jiným zařízením nebo při zpravení písemným rozkazem 
Op11, část A, musí jet s vedoucím vozidlem 60 metrů před přejezdem a přes 
přejezd rychlostí nejvíce 10 km/h a musí opakovaně dávat zvukovou 
výstražnou návěst „Pozor“ (Obr. 5.10 a Obr. 5.12). 
(b) 1018. Návěst Uzavřený přejezd (dvě žlutá světla nebo dvě žluté kruhové 
odrazky vedle sebe a nad nimi uprostřed bílé světlo tvořící rovnoramenný 
trojúhelník) je návěst přejezdníku nebo opakovacího přejezdníku a informuje o 
správné činnosti PZZ. Strojvedoucí může jet k přejezdu a přes něj nejvyšší 
dovolenou rychlostí v daném místě (Obr. 5.11). 
(c) 1019. Návěst Uzavřený přejezd (dvě žlutá světla nebo dvě žluté kruhové 
odrazky vedle sebe a nad nimi uprostřed přerušované bílé světlo tvořící 
rovnoramenný trojúhelník) je návěst přejezdníku nebo opakovacího 
přejezdníku a informuje o správné činnosti PZZ. Dále tato návěst přikazuje 
strojvedoucímu oznámit výpravčímu, že na přejezdníku svítí přerušované bílé 
světlo.“ [4] 
  
Obr. 5.10 Přejezdník signalizující Návěst Otevřený 
přejezd. Zdroj: autor dle předlohy v [4]. 
Obr. 5.11 Přejezdník signalizující Návěst Uzavřený 
přejezd. Zdroj: autor dle předlohy v [4]. 
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 Op je zkratka pro rozkaz k Opatrné jízdě, kterým se strojvedoucímu dává příkaz jet takovou 
rychlostí, aby mohl za všech okolností bezpečně zastavit před jinými vozidly nebo překážkou; používá se  
nejčastěji při poruše zabezpečovacího zařízení. Zdroj: SŽDC (ČD) D1. 




Přejezdník se umísťuje před přejezdem vybaveným PZZ nejméně na vzdálenost: 
 400 m – pro tratě s rychlostí 60 km∙h−1 a nižší; 
 700 m – pro tratě s rychlostí vyšší než 60 km∙h−1 do rychlosti 100 km∙h−1; 
 1000 m – pro tratě s rychlostí vyšší než 100 km∙h−1 do rychlosti 120 km∙h−1; 
 1 550 m – pro tratě s rychlostí vyšší než 120 km∙h−1 do rychlosti 160 km∙h−1; 
 
Obr. 5.12 Přejezdník signalizující Návěst Otevřený přejezd na trati Suchdol nad Odrou – Nový Jičín - město. 
Zdroj: vlastní fotografie autora. 
Při poruše PZZ se před přejezd umisťuje přenosný přejezdník. Jde o neproměnné 
přenosné návěstidlo s návěstí Otevřený přejezd, pro které platí veškerá ustanovení předpisů 
pro organizování a provozování drážní dopravy jako pro přejezdník, pokud v těchto 
ustanoveních není stanoveno jinak. [4] 
Pokud je návěstidlo přejezdníku nebo opakovacího přejezdníku poškozeno, zhaslé 
nebo je jeho návěst pochybná a současně není označeno jako neplatné, musí strojvedoucí 
zachovat postup jako u návěsti Otevřený přejezd. [4] 
Přejezdníky se značí černými štítky (případně s bílým orámováním) s bílými nápisy 
a nátěry stožárů nebo označovacími pásy s bílými a černými pruhy stejné délky. Označovací 
pásy, pokud nejsou z odrazek, mají v černých pruzích bílé odrazky; případné černé číslo uvádí 
počet přejezdů vybavených PZZ, jejichž stav přejezdník návěstí (pokud je jejich počet více než 
jeden). [4] 
Před přejezdník se umisťuje vzdálenostní upozorňovadlo. Vzdálenostní 
upozorňovadlo neboli návěst „Vlak se blíží k přejezdu“ upozorňuje strojvedoucího na 
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vzdálenost k nepřenosnému přejezdníku, případně i na počet přejezdů vybavených PZZ, 
jejichž stav přejezdník návěstí (pokud je počet přejezdů více než jeden). Jde o bílou 
čtvercovou nebo na kratší straně postavenou obdélníkovou desku s černým okrajem a 
jedním svislým černým pruhem uprostřed (Obr. 5.13 vlevo). Pokud následující přejezdník 
kryje více než jeden přejezd, je v horní části vzdálenostního upozorňovadla vyznačen černou 
číslicí s bílými odrazkami počet krytých přejezdů (Obr. 5.13 vpravo). Umísťuje na vzdálenost 
nejméně 200 m před nejbližší následující přejezdník. Vzdálenostní upozorňovadlo k 
přenosnému přejezdníku se neumísťuje. [4] 
 
Obr. 5.13 Vzdálenostní upozorňovadlo k přejezdníku. Zdroj: autor dle předlohy v [4]. 
5.4 Evidence železničních přejezdů 
Všechny železniční přejezdy mají od 1. 8. 2009 přidělené evidenční číslo. Přejezdy ve 
vlastnictví SŽDC, s. o. mají evidenční číslo P1 až P9000, přejezdy na regionální dráze 
nevlastněné SŽDC, s. o. mají přiřazeno evidenční číslo P9001 až P9999 a přejezdy železniční 
vlečky P10000 až P99999. 
 U přejezdů zabezpečených pouze výstražným křížem je číslo uvedeno na 
rubové straně tohoto kříže (Obr. 5.14), v případě přejezdů vybavených PZZ je číslo na zadní 
straně výstražníku (Obr. 5.15). 





Obr. 5.14 Evidenční číslo přejezdu na rubové 
straně výstražného kříže. Zdroj: vlastní 
fotografie autora. 
Obr. 5.15 Evidenční číslo přejezdu na zadní straně 
výstražníku PZZ. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
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6 Střet vozidel na železničním přejezdu 
6.1 Příčiny vzniku kritických situací 
6.1.1 Příčiny vzniku z pohledu strojvedoucích 
Pod akronymem AGHATA12 probíhal v letech 2008 až 2009 výzkumný projekt Ministerstva 
dopravy zabývající se možnostmi zmírnění nehodovosti na přejezdech. Jedním z cílů projektu 
bylo také získání informací o zkušenostech drážního personálu s železničními přejezdy v 
provozu. Průzkum vnesl do projektu řadu nových podnětů, z nichž některé uvádím níže. 
V rámci zpracování této diplomové práce jsem se zúčastnil jízdy vlaku v kabině 
strojvedoucího a měl jsem tak možnost alespoň částečně nahlédnout do problematiky 
železničních přejezdů z jejich pohledu. Při rozhovoru se dvěma strojvedoucími a školitelem 
strojvedoucích společnosti ČD, a. s. tito pracovníci poukazovali na stejné skutečnosti, které 
vyplynuly z dílčích závěrů výzkumného projektu AGHATA. 
Pracovníci dráhy v obou případech poukazovali zejména na následující faktory přispívající ke 
vzniku nehod: 
 nevyhovující rozhledové poměry; 
 riskantní chování řidičů a chodců; 
 absence závor; 
 zbytečně dlouhé doby uzavření přejezdů; 
 neinformovanost veřejnosti o správném chování na ŽP. 
Nevyhovující rozhledové poměry byly pracovníky dráhy označovány za 
problematické zejména na přejezdech zabezpečených pouze výstražným křížem. Pokud 
pomineme překážky trvalého charakteru jako stavby nebo ploty, pak je nejvíce kritizována 
přerostlá a neudržovaná zeleň v okolí přejezdů. 
Riskantní chování řidičů souvisí s různými faktory, jako je stres, spěch, 
bezohlednost, případně neúmyslná chyba (přehlédnutí vlaku nebo výstrahy a podobně). 
Častou příčinou takového chování ale bývá dle zkušeností strojvedoucích právě absence 
závor a zbytečně dlouhé doby uzavření přejezdů, které označují za další problémy vedoucí ke 
vzniku rizikových situací. 
Absenci závor vnímají strojvedoucí jako největší problém. Pokud je totiž řidiči 
fyzicky zamezeno na přejezd vjet, nemusí být příliš pozorný ani ukázněný, aby zastavil. 
K riskantnímu chování svádějí řidiče také zbytečně dlouhé doby uzavření přejezdů. 
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Dalším často zmiňovaným faktorem je neinformovanost veřejnosti o správném 
chování na ŽP. Jde například o situace, kdy se zvednou závorová břevna PZZ, ale výstražná 
světla PZZ stále střídavě svítí. V tomto okamžiku reagují mnozí řidiči pouze na zdvižené 
závory a vjedou na přejezd. PZZ je však v činnosti a závorová břevna se mohou během krátké 
chvíle opět spustit. Řidič vozidla tak může v nastalé stresové situaci zůstat s vozidlem 
„uvězněn“ na přejezdu bezprostředně před přijíždějícím vlakem. 
Dalším příkladem neinformovanosti o chování na ŽP je situace vzniklá při poruše 
PZZ. V případě, kdy je řidič drážního vozidla informován o poruše rozkazem Op a případně 
signalizací přejezdníku či signalizací v kabině strojvedoucího, je podle dopravního řádu drah13 
jeho povinností udržovat při přejíždění tohoto ŽP a nejméně 60 m před ním rychlost 
maximálně 10 km∙h−1 a opakovaně dávat zvukovou výstražnou návěst „Pozor“. Podle 
výpovědi strojvedoucího lidé často nevědí, jak se v této situaci chovat a vjíždějí na přejezd 
před pomalu jedoucí vlak pravděpodobně v domnění, že jim pomalou jízdou umožňuje 
přejezd přejet. 
6.1.2 Příčiny vzniku z pohledu řidičů osobních vozidel 
Podle průzkumů se uživatelé pozemní komunikace v souvislosti se železničními přejezdy 
nejčastěji setkávají s těmito nedostatky: 
 nevyhovující rozhledové poměry; 
 nízký kontrast přejezdu vůči okolí; 
 špatná viditelnost výstražných světel; 
 nepřehledné, neúplné či závadné dopravní značení; 
 špatný stav přejezdové vozovky; 
 absence vodorovného dopravního značení; 
 odvádění pozornosti řidiče. 
Nevyhovující rozhledové poměry jsou neustále se opakujícím tématem, jehož 
problematika je v této práci již popsána výše. Zde se kritika řidičů plně shoduje s kritikou ze 
strany strojvedoucích. 
Nízký kontrast přejezdu vůči okolí je častým problémem hlavně v husté městské 
zástavbě nebo v místech, kde vzniká tzv. urychlující podélná linie vozovky. Řešení může být v 
doplnění vodorovného dopravního značení (příčná „STOP čára“), viz porovnání stavu 
přejezdu na Obr. 6.1 a na Obr. 6.2 nebo vymezení prostoru přejezdu rozlišením přejezdové 
vozovky od zbytku PK. Absence vodorovného dopravního značení v podobných 
opodstatněných případech je totiž často kritizovaný nedostatek ze strany řidičů. Mnohé 
výzkumné projekty již dokázaly jeho přínos ke snížení pravděpodobnosti vzniku krizové 
situace. 
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Obr. 6.1 Přejezd ve výstraze – skutečný stav. 
Zdroj: http://www.czrso.cz. 
Obr. 6.2 Přejezd ve výstraze – animace opatření. 
Zdroj: http://www.czrso.cz. 
Špatná viditelnost výstražných světel nebo nevhodné umístění výstražníku působí 
řidičům problémy především při ostrém slunečním světle. Tímto tématem se zabývalo i 
několik studií, které potvrdily nevyhovující svítivost u řady běžně používaných výstražníků 
starší konstrukce (např. VÚD nebo AŽD 71). Stávající novelizovaná ČSN 34 2650 udává 
požadovanou hodnotu osové svítivosti v rozmezí 100 až 500 cd. Měření provedená v rámci 
již zmíněného projektu AGHATA zjistila, že některé výstražníky nedosahují ani hodnoty 50 cd 
(což bylo dřívější minimum stanovené ČSN). Pro srovnání, norma pro svítivost návěstidel pro 
silniční provoz udává požadované hodnoty osové svítivosti v rozsahu 200 až 800 cd. 
Společnost AŽD, která je výrobcem výstražníků nyní nahrazuje některé původní žárovky LED 
diodovými světly. Ty by měly zajistit lepší viditelnost například při ostrém slunci. Řešením 
může být i umístění dalšího výstražníku na levý okraj silnice nebo v zahraničí používané 
opakování výstražníku nad vozovkou. 
  
Obr. 6.3 Přejezd ve výstraze – skutečný stav. 
Zdroj: http://www.czrso.cz. 








Závady na dopravním značení jsou obecně častým problémem českých silnic. U 
přejezdů se nejčastěji jedná o poničené, chybějící nebo různým způsobem zacloněné 
návěstní desky. Na Obr. 6.5 je vidět zacloněná návěstní deska 160 m před přejezdem. Na 
Obr. 6.6 je potom stav ve stejném místě po pěti dnech od tragické dopravní nehody na 
přejezdu. 
  
Obr. 6.5 Návěstní deska – stav před nehodou. 
Zdroj: http://www.idnes.cz. 
Obr. 6.6 Návěstní deska – stav po nehodě. 
Zdroj: http://www.idnes.cz. 
Problematika stavu přejezdové vozovky byla již zmíněna v kapitole 4.2. 
Odvádění pozornosti řidiče je dalším častým problémem tuzemských silnic a 
především dálnic. V naprosté většině případů se jedná o reklamní plochy umístěné v blízkosti 
silnic, které nejenže odvádějí pozornost řidiče od dění v provozu, ale můžeme se setkat i 
s případy, kdy cloní ve výhledu na dopravní značky. 
6.2 Obecné možnosti pro odvrácení střetu 
6.2.1 Řidič drážního vozidla – brzdění vlaku 
Výhodou soustavy kolo – kolejnice je nízký valivý odpor v porovnání s odporem při valení 
pneumatiky automobilu po vozovce. V případě brzdění je ale kombinace ocelového kola a 
kolejnice značnou nevýhodou. Součinitel využitelné adheze při brzdění se v tomto případě 
uvažuje v rozmezí 0,12 až 0,15. [5] Jeho hodnoty se však mění v širokých mezích a jsou 
nejvíce závislé na rychlosti vozidla a kvalitě povrchu stykových ploch. V případě znečištěné 
kolejnice (prach, mokré listí, posypová sůl ze silnice) klesají až k hodnotě 0,05. Tyto hodnoty 
jsou srovnatelné s hodnotami adheze v podélném směru pro silniční vozidlo pohybující se po 
zledovatělém betonovém podkladu. V kombinaci s vysokou hmotností vlakových souprav a 
rychlostí až do 160 km∙h−1 jsou brzdné schopnosti drážních vozidel velmi omezené. Vzhledem 
k tomu, že brzdění je v podstatě jediný způsob, jakým se může strojvedoucí pokusit odvrátit 
střet, je jasné, že s náhle vzniklou krizovou situací nemá šanci udělat téměř nic. Samo brzdění 
kolejových vozidel je poměrně obsáhlou problematikou, proto se pokusím definovat jen 
základní pojmy používané při hodnocení brzdných schopností vlaku. 
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6.2.1.1 Brzdící váha 
Kolejová vozidla mají obvykle několik druhů brzd a režimů brzdění. Při hodnocení účinku brzd 
daného vozidla se užívá veličina s názvem brzdící váha udávaná v tunách (někdy také brzdná 
váha). Stanovuje se výpočtem s použitím empiricky zjištěných koeficientů. Brzdící váhu je 
nutné stanovit zvlášť pro každý typ vozidla, pro všechny druhy a režimy jeho brzd. U hnacích 
vozidel se stanovuje konkrétně pro dané vozidlo, u vagónů (přípojných vozidel) se stanovuje 
pro daný typ (skupinu) vozidel. Brzdící váha se uvádí v tabulce na boční straně vozidla (Obr. 
6.7). Celková brzdící váha vlaku je potom jednoduše dána součtem brzdících vah jeho 
jednotlivých vozů. 
 
Obr. 6.7 Tabulka brzdících vah na hnacím vozidle. Zdroj: http://www.bahnbilder.de. 
Legenda režimů brzd: R+H – vysokovýkonná brzda pro rychlík + magnetická kolejnicová brzda, R –
 vysokovýkonná brzda pro rychlík, P2, P – brzda pro osobní vlak, G – brzda pro nákladní vlak. Zcela vlevo je 
vlastní hmotnost lokomotivy (78 t), vpravo jsou brzdící váhy pro jednotlivé druhy brzd. 
6.2.1.2 Brzdící procenta 
Brzdící procenta se určí jako suma všech brzdících vah jednotlivých vozidel vlaku podělená 
celkovou hmotností vlaku. 
6.2.1.3 Zábrzdná vzdálenost 
Zábrzdná vzdálenost je parametr stanovovaný pro konkrétní trať nebo její části. Je to 
vzdálenost, na kterou musí vlak jedoucí maximální povolenou rychlostí v daném úseku trati 
zastavit. Na základě zábrzdné vzdálenosti, rozhodného spádu, maximální povolené rychlosti 
a způsobu brzdění se stanoví minimální brzdící procenta vlaku. Pokud jsou brzdící procenta 
konkrétního vlaku nižší než tato hodnota, vlak nemůže na danou trať vyjet. Podle velikosti 
zábrzdné vzdálenosti pro danou trať se řídí i umisťování návěstidel tak, aby strojvedoucí 
věděl o nutnosti brzdit s dostatečným předstihem. Limitní zábrzdné vzdálenosti pro tratě 
SŽDC jsou stanoveny následovně: 
 400 m pro tratě s rychlostí 60 km∙h−1 a nižší; 
 700 m pro tratě s rychlostí vyšší než 60 km∙h−1 do rychlosti 100 km∙h−1; 
 1000 m pro tratě s rychlostí 100 km∙h−1 a vyšší (maximálně do 160 km∙h−1). [4] 




Pokud dojde k poruše brzd na některém z vozů vlakové soupravy, je třeba 
přepočítat jeho celková brzdící procenta a následně ověřit, zda ještě splňuje podmínku 
zábrzdné vzdálenosti pro konkrétní trať. 
6.2.1.4 Vzdálenost pro zastavení - modelová situace 
Pro ilustraci uvádím zjednodušený výpočet vzdálenosti nutné pro zastavení dvouvozového 
osobního vlaku z rychlosti 50 km∙h-1. Předpokládám brzdění na rovinném úseku trati 
s nulovým sklonem a odpor prostředí zanedbám. U dvouvozového vlaku je ještě pro výpočet 
přípustná jeho redukce na hmotný bod, což u např. u dlouhých nákladních vlaků možné není. 
Při výpočtu uvažuji tyto hodnoty vstupních veličin: 
 doba reakce strojvedoucího       ; 
 doba náběhu brzdného účinku         ; 
 součinitel využitelné adheze       ; 
 gravitační zrychlení            ; 
 počáteční rychlost vozidla           
            . 
Následně určíme: 
 dosažitelné brzdné zpomalení 
                       
   
 brzdné zpomalení během náběhu brzdného účinku (uvažuji jako poloviční 
hodnotu plného brzdného zpomalení) 




    
 
           
 rychlost vozidla v okamžiku počátku plného brzdění 
                                 
   
 doba plného brzdění 
   
     
  
 
      
    
         
 vzdálenost potřebná pro zastavení 
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Uvedený zjednodušený výpočet vzdálenosti potřebné pro zastavení vlaku z 
rychlosti 50 km∙h−1 potvrzuje, že brzdění, jakožto jediná možnost strojvedoucího při pokusu 
odvrátit střet, je při náhle vzniklé krizové situaci pro jeho odvrácení nedostatečná. 
6.2.2 Řidič silničního vozidla – oblast zakrytého výhledu 
Při analýze možností odvracení střetu na železničním přejezdu ze strany řidiče motorového 
vozidla je nejdůležitější stanovit, kdy mohl řidič reagovat na drážní vozidlo. Jinými slovy, kdy 
jej mohl nejdříve spatřit. Délka brzdné dráhy osobního vozidla od okamžiku reakce řidiče 
z rychlosti 50 km∙h-1 se na suché vozovce běžně pohybuje okolo 26 m, při rychlosti 30 km∙h-1 
potom můžeme za stejných podmínek uvažovat vzdálenost přibližně 13 m. Tyto rychlosti 
jsou zákonem stanoveny jako nejvyšší povolené při přejíždění přejezdu (50 km∙h-1 pokud se 
jedná o přejezd dávající pozitivní signál bílým přerušovaným světlem, v ostatních případech 
platí rychlost 30 km∙h-1). I kdyby řidič v předepsané vzdálenosti 50 m před přejezdem 
překročil stanovenou „třicítku“ například o 20 km∙h-1, ale měl šanci na přijíždějící vlak 
reagovat alespoň v polovině oné 50 m vzdálenosti, je zde stále vysoká pravděpodobnost, že 
se mu podaří před přejezdem zastavit. U přejezdů proto narážíme častěji na problematiku 
rozhledových polí. 
Při řešení dopravních nehod obecně, se v případě překážek bránících v rozhledu 
určí oblast zakrytého výhledu pro jednotlivé účastníky střetu. Oblast zakrytého výhledu (dále 
jen OZV) je oblast mezi dvěma pohyblivými objekty, ve které je znemožněna jejich vzájemná 
viditelnost vinou pohyblivé či nepohyblivé překážky (jedoucí vozidlo, cyklista, keř, nároží 
domu apod.). Na základě polohy a rychlosti pohybu obou účastníků lze s využitím OZV 
posoudit, kdy mohl řidič na danou situaci reagovat a zda by při reakci na druhého účastníka 
v daný okamžik bylo možné střetu zabránit. Na Obr. 6.8 je zobrazena situace, při které se dva 
osobní automobily a vlak současně blíží k přejezdu. Řidič modrého vozidla má v tuto chvíli 
přijíždějící vlak v oblasti zakrytého výhledu. Z hlediska vizuálních podnětů o něm tedy ještě 
neví a nemůže na něj reagovat. Ve stejném okamžiku se u řidiče červeného vozidla dostává 
vlak mimo oblast zakrytého výhledu a řidič již má možnost na vzniklou situaci reagovat. 





Obr. 6.8 Oblast zakrytého výhledu. Zdroj: autor. 
0 5 m2
OZV řidiče červeného vozidla OZV řidiče modrého vozidla
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7 Statistické informace 
7.1 Vývoj nehodovosti na přejezdech 
7.1.1 Vývoj v jednotlivých letech 
Nehodovost na železničních přejezdech měla podle statistik Drážní inspekce od roku 2003 do 
konce roku 2011 mírně sestupnou tendenci (s výjimkou let 2006 a 2010). To samé ovšem 
nelze říci o počtu zraněných a usmrcených osob při těchto nehodách. Jejich hodnoty 
neustále oscilují mezi 80 až 150 zraněnými osobami a mezi 30 až 60 usmrcenými osobami 
ročně jen na železničních přejezdech. Vývoj počtu zraněných a usmrcených osob však nemusí 
přímo souviset s vývojem počtu nehod, protože zejména v osobní železniční dopravě 
zpravidla dochází k většímu počtu zraněných při jedné dopravní nehodě. Například v roce 
2011 došlo při střetu osobního vlaku s nákladním automobilem mezi Velkými a Malými 
Hošticemi ke zranění 31 osob, což tvoří téměř 30 % všech zraněných v daném roce. Pokud 
porovnáme počet nehod v roce 2011 s léty 2007 a 2005, které jsou v součtu zraněných a 
usmrcených osob srovnatelné s rokem 2011 zjistíme, že nehodovost v roce 2007 byla o 36 % 
vyšší a v roce 2005 dokonce o 45 % vyšší. Loňský pokles počtu je jistě dobrou zprávou. Jejich 
počet byl nejnižší za dobu existence Drážní inspekce. Ze strany všech zúčastněných je proto 
potřeba vyvinout maximální úsilí pro dlouhodobé udržení tohoto trendu. Vývoj počtu nehod, 
zraněných a usmrcených osob na ŽP v období let 2003 až 2011 podle statistik Drážní 
inspekce uvádí Tab. 7.1 a graf na Obr. 7.1. 
Tab. 7.1 Vývoj počtu dopravních nehod, zraněných a usmrcených osob na ŽP v letech 2003 až 2011. 
Zdroj: DIČR. 
Rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
Počet nehod 298 287 274 288 257 247 227 275 189 
Usmrceno 68 57 53 45 31 45 38 49 33 
Zraněno 156 128 101 147 117 124 85 126 107 





Obr. 7.1 Graf počtu dopravních nehod, zraněných a usmrcených osob na ŽP v letech 2003 až 2011. Zdroj: DIČR. 
7.1.2 Vývoj podle měsíců v roce 
Údaje o rozložení počtu nehod v jednotlivých měsících daného roku zveřejňuje DIČR ve svých 
výročních zprávách teprve od roku 2008. Hodnoty v Tab. 7.2 a v grafu (Obr. 7.2) za období let 
2008 až 2010 ukazují, že nižší nehodovost je v jarních měsících, poté mírně roste a následně 
nepravidelně kolísá během celého zbytku roku. 




podíl nehod 2008 2009 2010 
leden 21 22 36 26,3 10,5% 
únor 14 15 31 20,0 8,0% 
březen 19 15 18 17,3 6,9% 
duben 14 16 20 16,7 6,7% 
květen 21 13 13 15,7 6,3% 
červen 23 21 24 22,7 9,1% 
červenec 22 25 15 20,7 8,3% 
srpen 21 22 21 21,3 8,5% 
září 16 19 21 18,7 7,5% 
říjen 24 26 21 23,7 9,5% 
listopad 32 18 26 25,3 10,1% 
prosinec 20 15 29 21,3 8,5% 


















































Počet nehod Usmrceno Zraněno
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Obr. 7.2 Graf vývoje počtu dopravních nehod na ŽP v jednotlivých měsících let 2008 až 2010. Zdroj: DIČR. 
7.2 Podíl nehodovosti a úmrtnosti v závislosti na typu zabezpečení 
přejezdu 
7.2.1 Podíl přejezdů podle typu zabezpečení 
Podle dostupných údajů bylo z celkového počtu ŽP na našem území ke konci roku 2010 
evidováno 55 % přejezdů zabezpečených pouze výstražným křížem. Ve zbylých případech 
jsou přejezdy vybaveny přejezdovým zabezpečovacím zařízením. Více než čtvrtinu 
z celkového počtu tvoří přejezdy vybavené PZS. Zde ale statistiky neuvádí, jaký podíl mají na 
tomto počtu PZS dávající řidiči pozitivní signál přerušovaným bílým světlem a jaký podíl 
připadá na PZS bez bílého světla. PZS bez pozitivního signálu pro řidiče jsou totiž obecně 
považovány za rizikovější (viz kapitola 5.2.2.1). PZS doplněné o závory tvoří zhruba 13 % 
z celkového počtu přejezdů. Mechanické PZZ je instalováno na 5 % přejezdů, jeho počty se 
každoročně snižují a postupně se stává spíše okrajovou záležitostí. Stav podílu ŽP podle 
způsobu zabezpečení je zobrazen v grafu na Obr. 7.3. 
26,3 
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Obr. 7.3 Graf podílu železničních přejezdů podle typu zabezpečení k 31. 12. 2010. Zdroj: DIČR. 
7.2.2 Podíl nehodovosti podle typu zabezpečení 
Statisticky nejvyšší podíl nehodovosti dlouhodobě vykazují přejezdy, které fyzicky, tzn. 
sklopením závorového břevna, nebrání řidiči, aby na ně v určitou dobu mohl vjet. Z hlediska 
počtu nehod jsou přitom přejezdy vybavené pouze výstražným křížem a přejezdy s PZS bez 
závor srovnatelné. Podíl nehod na těchto dvou typech přejezdů tvoří dohromady okolo 90 % 
všech mimořádných událostí na přejezdech. Zbylá část mimořádných událostí, přibližně 10 %, 
připadá na přejezdy vybavené PZS doplněným o závory. Nehody na přejezdech vybavených 
mechanickými závorami (PZM) jsou vzhledem k jejich celkovému počtu spíše ojedinělé a 
v posledních dvou letech na nich nezaznamenala Drážní inspekce žádnou mimořádnou 
událost. Tab. 7.3 mapuje počet nehod a jejich podíl připadající na přejezdy podle typu 
zabezpečení v letech 2009 a 2010. Výsledky v podobě průměrného podílu nehod pro 
jednotlivé typy zabezpečení jsou vyneseny do grafu na Obr. 7.4. 
 
Způsob zabezpečení ŽP 











Pouze výstražný kříž 103 45 % 128 47 % 46 % 
Světelné PZZ 107 47 % 121 44 % 45,5 % 
Světelné PZZ doplněné o závory 17 8 % 26 9 % 8,5 % 
Mechanické závory 0 0 % 0 0 % 0 % 
Celkem 227 100 % 275 100 % 100 % 
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Obr. 7.4 Graf průměrného podílu nehodovosti na ŽP podle typu zabezpečení v letech 2009 a 2010. Zdroj: DIČR. 
7.2.3 Podíl úmrtnosti osob podle typu zabezpečení 
Přestože přejezdy vybavené světelným PZZ tvořily ke konci roku 2010 jen 27 % z celkového 
počtu přejezdů, zemřelo na nich 57 % všech osob usmrcených při dopravních nehodách na 
přejezdech ve stejném roce. Tato čísla jsou alarmující a potvrzují doporučení strojvedoucích i 
drážní inspekce o nutnosti postupného vybavování těchto přejezdů závorami. U tohoto typu 
zabezpečení dochází ze strany řidičů k nejčastějšímu porušování dopravních předpisů. Řidiči 
v mnoha případech vjíždějí na přejezd v době, kdy je již výstraha PZZ v činnosti v domnění 
„že to ještě stihnou projet“ a ušetří tak několik minut. Jiným případem je situace, kdy řidič 
počká na projetí drážního vozidla a poté vjede na přejezd, přitom už nevnímá pokračující 
výstrahu, která signalizuje průjezd dalšího vlaku. Vzhledem k tomu, že na přejezdech 
vybavených PZS jsou většinou povoleny i vyšší rychlosti pro drážní vozidla, oproti přejezdu 
zabezpečenému pouze výstražným křížem, bývají následky takové srážky fatální. 
Přejezdy s PZS doplněným o závory mají vzhledem k počtu nehod vysoký podíl 
usmrcených osob. To je opět dáno především vyšší rychlostí, celkovou hmotností i počtem 
přepravovaných osob v jednom vlaku. Při srážce, ke které většinou dochází ve vysoké 
rychlosti tak je mnohem vyšší riziko zranění nebo usmrcení většího počtu osob. Usmrcení 
osoby v silničním vozidle je při takovéto srážce téměř jisté. 
U přejezdů zabezpečených pouze výstražným křížem, které u nás tvoří nejčastější 
způsob zabezpečení, dochází přibližně k polovině všech nehod. Tomu odpovídá i podíl 
usmrcených osob, který se zpravidla podílí na počtu usmrcených přibližně jednou čtvrtinou. 



























Pouze výstražné kříže 128 42 11 22,5 % 
Světelné PZZ 121 49 28 57 % 
Světelné PZZ doplněné o závory 26 5 10 20,5 % 
Mechanické závory 0 0 0 0 % 
Celkem 275 96 49 100 % 
Tab. 7.4 Úmrtnost osob na ŽP podle typu zabezpečení v roce 2010. Zdroj: DIČR. 
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8 Analýza MOS na přejezdu zabezpečeném PZS 
8.1 Základní údaje 
8.1.1 Železniční trať a přejezd 
Vybraný železniční přejezd e. č. P6792 se nachází v katastru obce Šenov u Nového Jičína na 
trati spojující stanice Suchdol nad Odrou a Nový Jičín – město. Jde o přejezd v křížení místní 
komunikace a regionální železniční trati (Obr. 8.1). Přejezd byl vybrán k analýze možností 
odvrácení střetu z důvodu nepříznivých rozhledových poměrů a nevhodnému úhlu křížení 
dráhy s PK při současně se zvyšující intenzitě silničního provozu v daném místě. Zvyšující se 
intenzita provozu souvisí především s nově otevřeným nákupním centrem v jeho blízkosti. 
Přejezd je vybaven PZS bez závor a bez pozitivního signálu bílým přerušovaným světlem. 
Trať mezi zastávkami Suchdol nad Odrou a Nový Jičín – město 
Číslo trati 278 
Provozovatel SŽDC, s. o. 
Délka 8,4 km 
Rozchod kolejí 1435 mm 
Traťová třída14 C3 
Napájecí soustava Neelektrifikovaná trať 
Maximální povolená rychlost 40 km∙h
−1 
Maximální sklon 20 ‰ 
Počet kolejí 1 
Počet ŽP – celkem/VK/PZS/PZS+Z 12/9/2/1 
Tab. 8.1 Základní údaje o železniční trati č. 278 k 1. 5. 2012. Zdroj: SŽDC, s. o. (Legenda: VK – výstražný kříž, 
PZS – světelné přejezdové zabezpečovací zařízení, PZS+Z – světelné přejezdové zabezpečovací zařízení 







                                                     
14
 Traťová třída definuje schopnost koleje přenést vozidlo z hlediska jeho hmotnosti a uspořádání 
náprav. Zdroj: http://www.4-koridor.cz/index.php?t=article&n=clanek-technika-46. 




Železniční přejezd e. č. P6792 Silnice Železnice 
Označení a zabezpečení 
Výstražný kříž doplněný o 
PZS (bez přerušovaného 
bílého světla) 
Přejezdník, výstražný kolík 
Maximální povolená rychlost 
v daném místě 
30 km∙h−1 40 km∙h
−1 
Úhel křížení 45° 
Povrch přejezdové vozovky Pryžové panely (pouze v kolejišti), živičný povrch 
Poloha GPS 49°35'57.732"N, 18°0'22.315"E 
Tab. 8.2 Údaje o železničním přejezdu e. č. P6792. Zdroj: autor. 
 
Obr. 8.1 Vyznačení polohy železničního přejezdu e. č. P6792. Zdroj: http://www.mapy.cz 
8.1.2 Drážní vozidlo 
Na trati je k dnešnímu dni realizována již převážně osobní doprava. Přes daný přejezd se 
v podstatě pohybuje výhradně osobní dvouvozová motorová jednotka typu 814-914 (Obr. 
8.2). Základní technické parametry vlakové soupravy včetně panoramatického snímku 
zobrazujícího výhled ze stanoviště strojvedoucího jsou uvedeny v příloze B. 
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Obr. 8.2 Motorová jednotka 814-914 na přejezdu e. č. P6792. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
8.2 Rozhledové poměry 
Přejezd je vybaven PZS – podle ČSN 73 6380 musí být zajištěn požadovaný rozhled na 
výstražník PZZ, který v tomto případě musí být alespoň 15 m (komunikace funkční třídy C, 
povolená rychlost na přejezdu 30 km∙h-1). Tato podmínka je u přejezdu v obou směrech 
splněna. 
Aktuální situace v okolí přejezdu ve vztahu k rozhledovým poměrům odpovídá 
leteckému snímku na Obr. 8.1 a fotografiím na Obr. 8.3 až Obr. 8.10. 
 
Obr. 8.3 Příjezd k přejezdu e. č. P6792 ve směru od Šenova u NJ. Zdroj: vlastní fotografie autora. 





Obr. 8.4 Příjezd k přejezdu e. č. P6792 ve směru od Šenova u NJ. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
 
Obr. 8.5 Příjezd k přejezdu e. č. P6792 ve směru od Šenova u NJ. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
 
Obr. 8.6 Pohled z pravého okraje vozovky ve směru od Šenova u NJ. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
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Obr. 8.7 Pohled z levého okraje vozovky ve směru od Šenova u NJ. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
 
Obr. 8.8 Příjezd k přejezdu e. č. P6792 ve směru od Nového Jičína. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
 
Obr. 8.9 Pohled z kolejiště ve směru od Nového Jičína. Zdroj: vlastní fotografie autora. 





Obr. 8.10 Pohled z kolejiště ve směru od Šenova u NJ. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
8.3 Možnosti odvrácení střetu ze strany strojvedoucího 
Vzhledem k brzdným schopnostem vlaku je relevantní analýzou pro odvrácení střetu pouze 
situace uvíznutí silničního vozidla v prostoru přejezdu. Tedy posouzení, zda má strojvedoucí 
možnost včas reagovat na nepohyblivou překážku na přejezdu a zda je schopen zastavit 
vozidlo na vzdálenost úměrnou svému rozhledu. 
8.3.1 Oblast zakrytého výhledu 
Abychom mohli určit rozhledovou délku pro strojvedoucího vlaku, je třeba zjistit ve kterém 
místě trati má možnost spatřit vozidlo stojící na přejezdu. Pomocí vykreslení oblasti 
zakrytého výhledu (dále jen OZV) je možné toto místo určit. OZV pro strojvedoucího, který 
přijíždí ze směru od Šenova u NJ, je na Obr. 8.11. Ve chvíli, kdy se mu „otevírá“ výhled na 
přejezd je čelo drážního vozidla ve vzdálenosti cca 105 m od překážky v prostoru přejezdu. 
Strojvedoucí v opačném směru na Obr. 8.12 má možnost na vozidlo reagovat ve vzdálenosti 
70 m před ním. 
Vlivem poměrně husté zeleně v okolí přejezdu jsou rozhledové poměry pro 
strojvedoucího významně závislé na aktuálním ročním období. Situace zobrazená na Obr. 
8.11 a Obr. 8.12 odpovídá stavu v období přibližně od dubna do října, kdy zde lze uvažovat 
nejméně příznivé rozhledové poměry. 
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Obr. 8.11 Oblast zakrytého výhledu pro řidiče drážního vozidla ve směru od Šenova u NJ. Zdroj: autor. 





Obr. 8.12 Oblast zakrytého výhledu pro řidiče drážního vozidla ve směru od Nového Jičína. Zdroj: autor. 
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8.3.2 Vzdálenost pro zastavení 
Aby bylo možné určit, zda je strojvedoucí schopen zastavit vlak před překážkou stojící na 
přejezdu, je třeba stanovit nutnou minimální vzdálenost od překážky v okamžiku jeho 
reakce. Při výpočtu neuvažuji pro jízdní odpory působící na drážní vozidlo a z hlediska délky 
brzdné dráhy se tak pohybuji na straně bezpečnosti. Výpočet této vzdálenosti je shodný 
s výpočtem uvedeným v kapitole 6.2.1.4, s uvažováním následujících vstupních hodnot: 
 doba reakce strojvedoucího       ; 
 doba náběhu brzdného účinku         ; 
 součinitel využitelné adheze       ; 
 gravitační zrychlení            ; 
 počáteční rychlost vozidla           
            . 
Potom lze stanovit: 
 dosažitelné brzdné zpomalení 
                        
   
 brzdné zpomalení během náběhu brzdného účinku (uvažuji jako poloviční 
hodnotu plného brzdného zpomalení) 




    
 
           
 rychlost vozidla v okamžiku počátku plného brzdění 
                                 
   
 doba plného brzdění 
   
     
  
 
      
    
        
 vzdálenost potřebná pro zastavení 
           
        
 
 




      
  
         
 
 
           
 
 
                  
Hodnoty limitní vzdálenosti počátku reakce před překážkou pro různé hodnoty 











µ = 0,15 
vlhký 
µ = 0,1 
listí/prach 
µ = 0,05 
Zpomalení [m∙s-2] 
1,5 1,0 0,5 
[km∙h-1] [m∙s
-1] Limitní vzdálenost počátku reakce před překážkou [m] 
5 1,4 1,9 2,1 3 
10 2,8 4,7 5,9 9,8 
15 4,2 8,9 11,8 20,6 
20 5,6 14,4 19,6 35,5 
25 6,9 20,7 28,7 52,8 
30 8,3 28,8 40,4 75,4 
35 9,7 38,2 54,1 101,9 
40 11,1 48,9 69,8 132,5 
Tab. 8.3 Limitní vzdálenosti počátku reakce pro zastavení vlaku před překážkou na přejezdu. Zdroj: autor; 
hodnoty součinitele adheze µ převzaty z [5]. 
8.3.3 Vyhodnocení MOS 
Tab. 8.4 a Tab. 8.5 vyjadřuje korespondenci mezi hodnotami zjištěných rozhledových délek 
pro řidiče drážních vozidel s tabulkou limitních vzdáleností pro počátek reakce (Tab. 8.3). 
Vyhodnocením je slovní posouzení možnosti strojvedoucího zastavit vozidlo při počátku 
reakce ve vzdálenosti 105 m (Tab. 8.4), respektive 70 m (Tab. 8.5) před překážkou. Simulace 
možnosti odvrácení střetu pomocí simulačního softwaru nemá v tomto případě 
opodstatnění, a proto provádím vyhodnocení pouze na základě porovnání zjištěných 

















µ = 0,15 
vlhký 
µ = 0,1 
listí/prach 
µ = 0,05 
Zpomalení [m∙s-2] 
1,5 1,0 0,5 
[km∙h-1] [m∙s
-1] Zastavení vozidla před překážkou [ano/ne] 
5 1,4 ano ano ano 
10 2,8 ano ano ano 
15 4,2 ano ano ano 
20 5,6 ano ano ano 
25 6,9 ano ano ano 
30 8,3 ano ano ano 
35 9,7 ano ano ano 
40 11,1 ano ano ne 
Tab. 8.4 Posouzení možnosti strojvedoucího zastavit vozidlo při počátku reakce ve vzdálenosti 105 m před 




µ = 0,15 
vlhký 
µ = 0,1 
listí/prach 
µ = 0,05 
Zpomalení [m∙s-2] 
1,5 1,0 0,5 
[km∙h-1] [m∙s
-1] Zastavení vozidla před překážkou [ano/ne] 
5 1,4 ano ano ano 
10 2,8 ano ano ano 
15 4,2 ano ano ano 
20 5,6 ano ano ano 
25 6,9 ano ano ano 
30 8,3 ano ano ne 
35 9,7 ano ano ne 
40 11,1 ano ano ne 
Tab. 8.5 Posouzení možnosti strojvedoucího zastavit vozidlo při počátku reakce ve vzdálenosti 70 m před 
překážkou. Zdroj: autor; hodnoty součinitele adheze µ převzaty z [5]. 
V obou případech lze konstatovat, že při suchém stavu kolejnice s uvažováním 
hodnoty µ = 0,15 při maximální povolené traťové rychlosti by při včasné reakci 
strojvedoucího bylo možné vozidlo před překážkou zastavit. Stejně tak, pokud by kolejnice 
byla vlhká (což je stav horší, oproti stavu mokré kolejnice), oba strojvedoucí by při max. 
traťové rychlosti měli možnost vozidlo zastavit. V nejméně příznivém případě, kdy je povrch 
koleje pokryt prachem nebo vlhkým spadeným listím je pro strojvedoucího s počátkem 
reakce ve vzdálenosti 105 m limitní rychlost 35 km∙h-1 a pro strojvedoucího s počátkem 




reakce ve vzdálenosti 70 m rychlost 25 km∙h-1. V ostatních případech by s největší 
pravděpodobností došlo ke střetu. 
8.4 Možnosti odvrácení střetu ze strany řidiče silničního vozidla 
8.4.1 Oblast zakrytého výhledu 
Vyznačení rozhledových polí a s tím související OZV jsem provedl podobně, jak jej hodnotí 
ČSN 73 6380 u přejezdů zabezpečených pouze výstražným křížem. Na Obr. 8.13 je situace 
vozidla přejíždějícího k přejezdu ve směru od Šenova u NJ. Nejprve vozidlo ve vzdálenosti 
50 m, kde má řidič u tohoto typu přejezdu podle zákona dodržovat rychlost 30 km∙h-1, dále v 
poloviční vzdálenosti 25 m a vozidlo stojící bezprostředně před výstražníkem PZS. Pro tato 
vozidla jsou vyznačena rozhledová pole, resp. jejich opak v podobě OZV. Každé rozhledové 
pole je rozděleno na dva trojúhelníky. Jeden z vrcholů leží v ose PK ve zvolené vzdálenosti 
(50 m, 25 m a na hranici přejezdu), druhý v průsečíku osy PK a osy koleje a třetí na ose koleje 
v místě, kde se řidiči „odkrývá“ výhled na trať, tzn. i na čelo případného drážního vozidla. 
Tato vzdálenost je pak pro každé vozidlo zakótována. OZV je vyšrafována barvou shodnou 
s barvou automobilu, ke kterému náleží. 
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Obr. 8.13 Oblast zakrytého výhledu pro řidiče vozidla ze směru od Šenova u NJ. Zdroj: autor. 





Obr. 8.14 Oblast zakrytého výhledu pro řidiče vozidla ze směru od Nového Jičína. Zdroj: autor. 
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8.4.2 Vzdálenost pro zastavení 
Obdobně jako v předchozím je potřeba stanovit vzdálenost, na kterou je řidič při dané 
rychlosti schopen od okamžiku reakce na přijíždějící vlak zastavit vozidlo. Uvažuji tyto 
hodnoty vstupních veličin: 
 doba reakce řidiče       ; 
 doba náběhu brzdného účinku         ; 
 součinitel adheze v podélném směru       ; 
 gravitační zrychlení            ; 
 počáteční rychlost vozidla           
           . 
Následně lze určit: 
 dosažitelné brzdné zpomalení 
                       
   
 brzdné zpomalení během náběhu brzd (uvažuji jako poloviční hodnotu plného 
brzdného zpomalení) 




   
 
          
 rychlost vozidla v okamžiku počátku plného brzdění 
                               
   
 doba plného brzdění 
   
     
  
 
      
   
        
 vzdálenost potřebná pro zastavení 
           
        
 
 




      
  
        
 
 
          
 
 
               
Hodnoty pro rozdílné rychlosti při různém stavu povrchu vozovky jsou uvedeny v 
Tab. 8.6. Výpočet byl proveden pro hodnoty adheze v podélném směru v kontaktu s 
pneumatikou běžné pro suchý a mokrý asfaltový povrch, sněhový poprašek a náledí. Zvlášť 
jsou zde uvedeny hodnoty potřebných vzdáleností pro legislativně stanovené minimální 
brzdné zpomalení osobního automobilu, které činí 5,8 m∙s-2. 
 
 









µx = 0,8 
mokrý 
µx = 0,6 
sníh 
µx = 0,54 
led 
µx = 0,15 
Zpomalení [m∙s-2] 
5,8 7,8 5,9 5,3 1,5 
[km∙h-1] [m∙s
-1] Limitní vzdálenost počátku reakce před nebezp. pás. [m] 
5 1,4 1,5 1,5 1,5 1,5 1,9 
10 2,8 3,3 3,1 3,3 3,3 5,2 
15 4,2 5,4 5 5,4 5,5 9,7 
20 5,6 7,8 7,2 7,8 8,1 15,5 
25 6,9 10,4 9,4 10,3 10,8 22,1 
30 8,3 13,5 12 13,4 14 30,5 
35 9,7 16,9 14,9 16,8 17,7 40,1 
40 11,1 20,7 18 20,5 21,7 51,1 
45 12,5 24,8 21,4 24,6 26,1 63,4 
50 13,9 29,3 25 29 30,8 76,9 
55 15,3 34 28,9 33,7 35,9 91,8 
60 16,7 39,2 33 38,8 41,4 108 
65 18,1 44,6 37,4 44,1 47,3 125,5 
70 19,4 50 41,7 49,4 53 142,9 
Tab. 8.6 Limitní vzdálenosti počátku reakce pro zastavení vozidla před hranicí nebezpečného pásma přejezdu. 
Zdroj: autor; hodnoty součinitele adheze v podélném směru µx převzaty z [6], str. 355. 
8.4.3 Vyhodnocení MOS s podporou počítačové simulace 
Vyhodnocení MOS jsem provedl na základě zjištěných rozhledových poměrů simulací 
v programu Virtual Crash 2.2. Výstupem z provedených simulací je určení maximální možné 
rychlosti silničního vozidla v okamžiku reakce řidiče na drážní vozidlo. Tzn. v okamžiku, kdy se 
drážní vozidlo dostává mimo oblast zakrytého výhledu řidiče. Liitním místem pro zastavení je 
hranice nebezpečného pásma třejezdu (2,5 m od osy koleje). V případě analyzovaného 
přejezdu byly uvažovány ty situace, kdy jsou rozhledové poměry pro řidiče osobního vozu 
nejméně příznivé. Z možných kombinací směrů příjezdu osobního vozidla i vlaku k přejezdu 
byla vyřazena pouze možnost, kdy osobní vozidlo přijíždí ze směru od Nového Jičína a vlak ze 
směru od Šenova u NJ. Důvodem je dostatečně příznivá rozhledová délka, která činí okolo 
145 m. Hodnoty maximální rychlosti v okamžiku reakce řidiče pro ostatní případy jsou 
uvedeny v Tab. 8.7. Intervalové diagramy zpracované v programu Virtual Crash pro 
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Směr drážního vozidla 
(při rychlosti 40 km∙h-1) 
Směr silničního 
vozidla 
Max. možná rychlost 
v okamžiku reakce 
Intervalový 
diagram 
od Nového Jičína od Šenova u NJ 23 km∙h
-1 Obr. 8.15 
od Šenova u NJ od Šenova u NJ 52 km∙h
-1 Obr. 8.16 
od Nového Jičína od Nového Jičína 43 km∙h
-1 Obr. 8.17 
Tab. 8.7 Vyhodnocení MOS na základě provedené simulace pro řidiče osobního vozidla. Zdroj: autor. 
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8.5 Návrh opatření pro zlepšení bezpečnosti 
V případě tohoto přejezdu se kombinuje nevhodný úhel křížení s nepříznivými rozhledovými 
poměry. Podle platné legislativy se na tomto přejezdu nezajišťují rozhledová pole na trať, ale 
pouze na výstražníky PZS. Jako opatření pro zvýšení bezpečnosti by však bylo vhodné doplnit 
PZS o závory, případně v první fázi alespoň o vodorovné dopravní značení v podobě DZ 
V 5 „Příčná čára souvislá“ (Obr. 8.18). 
Cena za zhotovení zmíněné vodorovné DZ se pohybuje v řádu tisíců korun. Včetně 
vyřízení potřebných povolení ze strany PČR, by cena v tomto případě činila zhruba 5 000 Kč 
za jednu dopravní značku. V případě instalace PZS se závorami na stávající infrastrukturu PZZ 
se ceny pohybují v řádu miliónů korun. Pokud jde o rekonstrukci PZS můžeme hovořit o 
částce okolo 5 000 000 Kč. 
 
Obr. 8.18 Animace opatření - doplnění vodorovného značení na přejezdu e. č. P6792. Zdroj: vlastní fotografie 
autora. 
 




9 Analýza MOS na přejezdu zabezpečeném pouze VK 
9.1 Základní údaje 
9.1.1 Železniční trať a přejezd 
Přejezd e. č. P7420 zvolený pro analýzu se nachází se nachází mezi zastávkami Zašová a 
Střítež nad Bečvou na trati č. 281 (Valašské Meziříčí - Rožnov pod Radhoštěm). Přejezd je 
křížením místní komunikace a regionální železniční trati (Obr. 9.1). Celá trať patří 
dlouhodobě mezi statisticky nejvíce nehodové v celé ČR a daný přejezd se na této statistice 
podílí největším dílem. Podle dostupných dat z roku 2010 se na ŽP této trati stalo celkem 8 
nehod (nejvíce v ČR v roce 2010), přičemž 3 z nich se udály na přejezdu e. č. P7420. Tento 
přejezd, stejně jako velká část dalších přejezdů na trati, jsou tzv. krátkými přejezdy. Jde o 
přejezdy ležící na vedlejší PK, po jejichž překonání následuje v bezprostřední blízkosti hranice 
křižovatky vedlejší a hlavní PK (viz. Obr. 9.1). Tyto přejezdy představují velké riziko především 
pro dlouhá nákladní vozidla, autobusy a nejpomalejší silniční vozidla. Problém vzniká ve 
chvíli, kdy tato vozidla opouštějí prostor přejezdu. Svou přední částí jsou již na hranici 
křižovatky PK, kde dávají přednost vozidlům jedoucím po hlavní silnici a přitom svou zadní 
částí (či přívěsem apod.) stále zasahují do prostoru přejezdu. Přejezd byl vybrán k analýze 
možností odvrácení střetu z důvodu vysokého podílu nehodovosti během uplynulých let. 
Přejezd je zabezpečen pouze výstražným křížem s užití DZ P 6 „Stůj, dej přednost v jízdě!“. 
V rámci získání dalších dat pro analýzu tohoto přejezdu jsem se účastnil jízdy vlaku 
v kabině strojvedoucího na výše zmíněné trati. Během jízdy byl pořízen video záznam 
z kamery umístěné na čelním skle vlaku a byly získány údaje ze záznamového zařízení tohoto 
drážního vozidla (viz. příloha B). 
Trať mezi zastávkami Valašské Meziříčí a Rožnov pod Radhoštěm 
Číslo trati 281 
Provozovatel SŽDC, s. o. 
Délka 13,2 km 
Rozchod kolejí 1435 mm 
Traťová třída C3 
Napájecí soustava Neelektrifikovaná trať 
Maximální povolená rychlost 60 km∙h
−1 
Maximální sklon 12 ‰ 
Počet kolejí 1 
Počet ŽP – celkem/VK/PZS/PZS+Z 16/11/5/0 
Tab. 9.1 Základní údaje o železniční trati č. 281 k 1. 5. 2012. Zdroj: SŽDC, s. o. (Legenda: VK – výstražný kříž, 
PZS – světelné přejezdové zabezpečovací zařízení, PZS+Z – světelné přejezdové zabezpečovací zařízení 
doplněné o závory). Zdroj: SŽDC, s. o. 
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Železniční přejezd e. č. P7420 Silnice Železnice 
Označení a zabezpečení 
Výstražný kříž doplněný o 
DN P 6 
Výstražný kolík 
Maximální povolená rychlost 
v daném místě 
30 km∙h−1 60 km∙h
−1 
Úhel křížení 90° 
Povrch přejezdové vozovky Živičný povrch 
Poloha GPS 49°27'57.074"N, 18°3'21.090"E 
Tab. 9.2 Údaje o železničním přejezdu e. č. P7420. Zdroj: autor. 
 
Obr. 9.1 Vyznačení polohy železničního přejezdu e. č. P7420. Zdroj: http://www.mapy.cz 
9.1.2 Drážní vozidlo 
Stejně jako v předchozím případě je na trati realizována již převážně osobní doprava. Denně 
zde projede 24 pravidelných vlakových spojů (údaj pro oba směry k 1. 5. 2012). Jde o spoje 
převážně zajišťované osobní dvouvozovou motorovou jednotkou typu 814-914, tedy 
shodným typem vozidla jako na předchozí trati. Základní technické parametry soupravy jsou 
uvedeny v příloze B. 
9.2 Rozhledové poměry a dopravní značení 
Přejezd je zabezpečen pouze výstražným křížem a doplněn o DZ P 6 „Stůj, dej přednost 
v jízdě!“. Podle závazné ČSN 73 6380 se při použití této DZ nezajišťuje rozhledové pole ani 
rozhledová délka pro silniční ani nejpomalejší silniční vozidlo. 
směr od Rožnova pod Radhoštěm směr od Valašského Meziříčí 
směr od Zašové 




V případě konkrétního přejezdu ale nejsou rozhledové délky problémem. Trať je 
vedena na rovině a v přímém úseku bez podstatných pevných překážek bránících v rozhledu 
účastníkům provozu na PK i na dráze. Rozhledové délky pro vozidlo stojící na hranici 
nebezpečného pásma přejezdu je v obou směrech dráhy více než 350 m. Obdobně i pro 
řidiče drážního vozidla. 
Hlavní problém přejezdu je již v jeho dopravně-technickém řešení (tzv. krátký 
přejezd), což souvisí s vedením trati souběžně s hlavní pozemní komunikací I/35, která je 
páteřní komunikací značeného regionálního významu. Závažným faktem je, že řidiče 
přijíždějící k danému místu z kteréhokoliv směru dopředu neinformuje o přítomnosti 
přejezdu žádná dopravní značka. Návěstní desky nejsou umístěny ani na silnici I/35, ani na 
vedlejších PK. Na Obr. 9.2 je situace z pohledu řidiče přijíždějícího ze směru od Rožnova p. R. 
V zimním období, kdy může být kontrast kolejí vůči ostatnímu okolí vozovky méně zřejmý, 
snadno dojde k tomu, že řidič poprvé zaregistruje přejezd až bezprostředně při odbočování 
na vedlejší PK. Při příjezdu z tohoto směru je přejezd navíc částečně kryt zastávkou autobusu, 
jak je viditelné na zmíněném obrázku. 
Obdobná situace vznikne při jízdě z opačného směru (Obr. 9.3). Řidič, který 
odbočuje doleva na vedlejší PK, dává přednost řidičům na hlavní PK. Při hustém provozu 
může přejezd snadno přehlédnout a ve chvíli, kdy akceleruje, aby uvolnil prostor křižovatky, 
se náhle dostane před železniční přejezd, o jehož přítomnosti nebyl při příjezdu do křižovatky 
nijak informován. Situace z pohledu řidičů přejíždějících k přejezdu je na Obr. 9.2 až Obr. 9.6. 
 
Obr. 9.2 Příjezd k přejezdu e. č. P7420 ve směru od Rožnova pod Radhoštěm. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
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Obr. 9.3 Příjezd k přejezdu e. č. P7420 ve směru od Valašského Meziříčí. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
 
Obr. 9.4 Příjezd k přejezdu e. č. P7420 ve směru od Stříteže nad Bečvou. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
 
Obr. 9.5 Příjezd k přejezdu e. č. P7420 ve směru od Zubří. Zdroj: vlastní fotografie autora. 





Obr. 9.6 Příjezd k přejezdu e. č. P7420 ve směru od Zašové. Zdroj: vlastní fotografie autora. 
9.3 Oblast zakrytého výhledu 
Na následujícím obrázku jsou pro přehlednost naznačeny pouze hranice rozhledových polí 
pro účastníky provozu na PK i na dráze. Lze konstatovat, že OZV je zde dána možnostmi 
výhledu z konkrétního vozidla. V blízkosti přejezdu nejsou překážky významně omezující 
rozhled na trať nebo naopak z trati na PK. 
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Obr. 9.7 Rozhledové poměry pro řidiče osobních i drážních vozidel. Zdroj: autor. 




9.4 Možnosti odvrácení střetu ze strany strojvedoucího 
9.4.1 Vzdálenost pro zastavení 
Výpočet vzdálenosti je shodný s předchozím, proto uvádím pouze tabulku hodnot limitní 
vzdálenosti počátku reakce před překážkou pro různé hodnoty součinitele adheze a rychlosti 




µ = 0,15 
vlhký 
µ = 0,1 
listí/prach 
µ = 0,05 
Zpomalení [m∙s-2] 
1,5 1,0 0,5 
[km∙h-1] [m∙s
-1] Limitní vzdálenost počátku reakce před překážkou [m] 
5 1,4 1,9 2,1 3 
10 2,8 4,7 5,9 9,8 
15 4,2 8,9 11,8 20,6 
20 5,6 14,4 19,6 35,5 
25 6,9 20,7 28,7 52,8 
30 8,3 28,8 40,4 75,4 
35 9,7 38,2 54,1 101,9 
40 11,1 48,9 69,8 132,5 
45 12,5 61 87,5 167,1 
50 13,9 74,4 107,2 205,6 
55 15,3 89,2 128,8 248,2 
60 16,7 105,2 152,5 294,7 
Tab. 9.3 Limitní vzdálenosti počátku reakce pro zastavení vlaku před překážkou na přejezdu. Zdroj: autor; 
hodnoty součinitele adheze µ převzaty z [5]. 
9.4.2 Vyhodnocení MOS 
Budu se opět zabývat jen situací vozidla stojícího v prostoru přejezdu. 
Při určení vzdálenosti pro zastavení vycházím z videozáznamu pořízeného během 
jízdy. Ze záznamu byl určen okamžik, kdy má strojvedoucí možnost rozpoznat překážku na 
analyzovaném přejezdu. V tomto okamžiku byl stanoven bod na trati, který se právě 
nacházel na úrovni čela vozidla. Zaměřením vzdálenosti bodu od přejezdu byla určena 
vzdálenost 250 m v případě jízdy vlaku ze směru Valašské Meziříčí a 280 m ze směru 
Rožnov p. R. Na Obr. 9.8 je snímek ze záznamu pořízeného během jízdy ze směru Valašské 
Meziříčí. Je patrné, že stanovení délky rozhledu probíhalo za snížené viditelnosti způsobené 
sněžením. Za příznivých povětrnostních podmínek by byly zjištěné vzdálenosti větší, ale takto 
se při vyhodnocení pohybujeme na straně bezpečnosti. 
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Obr. 9.8 Rozhled z kabiny strojvedoucího na přejezd e. č. P7420 ze směru od Valašského meziříčí. Snímek ze 
vzdálenosti 250 m před přejezdem. Zdroj: http://www.mapy.cz 
Tab. 9.4 uvádí slovní vyhodnocení možnosti strojvedoucího zastavit vozidlo platné pro obě 
zjištěné délky rozhledu, tzn. při počátku reakce ve vzdálenosti 250 m i 280 m. Podle 
zjištěných údajů se strojvedoucímu nepodaří zastavit pouze v případě brzdění z max. 




µ = 0,15 
vlhký 
µ = 0,1 
listí/prach 
µ = 0,05 
Zpomalení [m∙s-2] 
1,5 1,0 0,5 
[km∙h-1] [m∙s
-1] Limitní vzdálenost počátku reakce před překážkou [m] 
5 1,4 ano ano ano 
10 2,8 ano ano ano 
15 4,2 ano ano ano 
20 5,6 ano ano ano 
25 6,9 ano ano ano 
30 8,3 ano ano ano 
35 9,7 ano ano ano 
40 11,1 ano ano ano 
45 12,5 ano ano ano 
50 13,9 ano ano ano 
55 15,3 ano ano ano 
60 16,7 ano ano ne 
Tab. 9.4 Limitní vzdálenosti počátku reakce pro zastavení vlaku před překážkou na přejezdu. Zdroj: autor; 
hodnoty součinitele adheze µ převzaty z [5]. 




9.5 Možnosti odvrácení střetu ze strany řidiče silničního vozidla 
9.5.1 Vzdálenost pro zastavení 
Hodnoty limitní vzdálenosti počátku reakce ve vztahu k rychlosti a podélné adhezi jsou stejné 
jako v kapitole 8.4.2, proto přistoupím rovnou k analýze a vyhodnocení MOS. 
9.5.2 Vyhodnocení MOS s podporou počítačové simulace 
Pro řidiče vozidla jedoucího po hlavní PK vedené souběžně s dráhou a chystajícího se odbočit 
na vedlejší PK, na níž bezprostředně po odbočení následuje přejezd, je poměrně obtížné 
stanovit MOS. Předpokládejme situaci, při které řidič z důvodu absence návěstních desek o 
přejezdu dopředu neví. V momentě, kdy dá přednost protijedoucím vozidlům a akceleruje, 
aby opustil prostor křižovatky, musí ještě před dokončením odbočovacího manévru začít 
opět brzdit, aby byl schopen před přejezdem zastavit. Z provedené simulace vyplývá, že 
pokud by řidič reagoval, až na přijíždějící drážní vozidlo neměl by pravděpodobně již šanci 
střet odvrátit. Hledání maximální možné rychlosti v okamžiku reakce je v tomto případě spíše 
teoretické. Ke střetu by nedošlo, kdyby řidič reagoval na vlak, který právě opustil jeho OZV 
při rychlosti 18 km∙h-1. Tato rychlost je při opouštění křižovatky v hustém provozu na silnici 
I. třídy nepravděpodobná. 
Intervalový diagram na Obr. 9.9 záměrně zobrazuje střet. Vozidlo akcelerující 
v prostoru křižovatky se zrychlením 2 m∙s-2, má v okamžiku reakce řidiče na přijíždějící vlak 
rychlost 23 km∙h-1. Při reakční době 1 s a uvažováním hodnoty brzdného zpomalení 7,8 m∙s-2, 
dojde ke střetu s vlakem v rychlosti 18 km∙h-1. Pokud by vlak i vozidlo přijíždělo k přejezdu 
z opačné strany, možnost řidičovy reakce na něj by přišla ještě později. Lze konstatovat, že 
pokud řidič jedoucí po hlavní PK, není již při zahájení odbočovacího manévru z jakéhokoliv 
důvodu připraven na zastavení před přejezdem, je riziko srážky s vlakem vysoce 
pravděpodobné. 
Řidič vozidla přijíždějícího k přejezdu po vedlejší PK ze směru od Zašové (Obr. 
9.10), má šanci odvrátit střet, pokud v okamžiku reakce pojede rychlostí 27 km∙h-1 a nižší. 
Prostor k odvrácení střetu je zde větší, protože vedlejší PK je vedena dále od dráhy. 
V případě vozidla jedoucího ze směru od Stříteže n. B., jsou zajištěny dostatečné 
rozhledové délky na trať. Situace je vyznačena v intervalovém diagramu na Obr. 9.11. 
Jediným problémem je to, že řidič musí současně sledovat provoz na rušné silnici i na dráze. 
Všechny výše popsané okolnosti vedou k závěru, že pokud se budeme chtít 
zabývat možnostmi pro odvracení střetu na tomto typu přejezdů, musíme je hledat spíše 
v možnostech úpravy stavebně-technického řešení v daném místě. Z pohledu řidiče osobního 
vozidla, lze takovýto přejezd zcela určitě považovat za nebezpečné místo v silničním provozu. 
Tento konkrétní přejezd je navíc nedostatečně označen a např. v zimním období, kdy je jeho 
kontrast vůči okolí nižší, je dlouhodobě zdrojem častých dopravních nehod. 


































































































































































































































































































9.6 Návrh opatření pro zlepšení bezpečnosti 
Základním krokem pro zlepšení bezpečnosti při zachování stávajícího stavebně-technického 
řešení, by mělo být doplnění chybějícího dopravního značení. Příjezd k přejezdu po hlavní i 
vedlejších PK je nutné doplnit o návěstní desky A 31a až A 31c a DN A 30 „Železniční přejezd 
bez závor“ s dodatkovou tabulkou Směrová šipka. 
Další možná opatření pro zvýšení bezpečnosti v daném místě uvádím ve 
vzestupném pořadí z hlediska finanční náročnosti navrhované varianty. 
(1) Vyloučení nákladní a autobusové dopravy 
Toto opatření by zamezilo vzniku situací, při kterých vozidlo čekající na možnost 
odbočení na hlavní PK zasahuje do prostoru přejezdu. Jedná se o finančně a legislativně 
nejméně náročný krok k alespoň částečnému zvýšení bezpečnosti. 
(2) Zrušení přejezdu 
Zrušení přejezdu je samozřejmě z hlediska bezpečnosti nejlepším řešením, které je 
zároveň finančně a legislativně jedním z nejméně náročných. Z pohledu dopravní obslužnosti 
okolních pozemků, by toto řešení nijak výrazně nekomplikovalo situaci v daném místě. Další 
dva železniční přejezdy zabezpečené PZS se nacházejí v okruhu do dvou kilometrů. 
(3) Instalace PZS 
Instalace PZS přispěje ke zvýšení bezpečnosti přejezdu, avšak za předpokladu 
vysokých nákladů v řádu miliónů korun. Při poměru ceny a „užitné hodnoty“, není instalace 
PZS v daném místě nejlepším řešením dané situace. 
(4) Úprava prostoru křižovatky 
Nabízí se několik variant pro úpravu této křižovatky. Z hlediska bezpečnosti 
provozu je pravděpodobně nejlepší variantou vybudování kruhového objezdu. Tím by došlo 
k celkovému zklidnění dopravy v daném místě a minimalizovalo by se tak riziko vzniku 
krizových situací. Na Obr. 9.12 je návrh úpravy křižovatky v blízkosti přejezdu. Zobrazená 
úprava počítá s vytvořením kruhového objezdu a posunutím celé křižovatky dále od prostoru 
přejezdu. Vzdálenost jsem zvolil tak, aby byl mezi přejezdem a kruhovým objezdem vytvořen 
dostatečný prostor pro nejdelší silniční vozidlo (délka vozidla 22 m). Tato stavba už je však 
spojena s vysokými náklady na realizaci, protože vyžaduje mimo jiné odklon stávající PK 
k prostoru kruhového objezdu. 
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Obr. 9.12 Návrh kruhového objezdu v okolí přejezdu e. č. P6792. Zdroj: autor. 
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10.1 Teoretická část práce 
V úvodní části práce definuji legislativní pojmy ve vztahu k železničním přejezdům. Jde 
především o definice dané platnými zákony a závaznými normami, které vymezují pojem 
železniční přejezd a začleňují jej do širšího kontextu. Přejezd, včetně souvisejícího 
technického vybavení a také pozemní komunikace v šířce 2,5 m od osy krajní koleje, jsou 
součástí dráhy. Jeho údržba a zajištění řádného technického stavu je povinností vlastníka a 
správce dráhy, kterým je v ČR až na výjimky SŽDC, s. o. 
Při podrobném prostudování legislativních norem lze narazit na několik 
nesrovnalostí. Ty, které považuji za nejzávažnější, jsou v práci diskutovány. Jedná se zejména 
o situaci kolem rozhledových poměrů. Ty jsou v Česku posuzovány podle ČSN 73 6380 a 
podle drážního předpisu SŽDC S 4/3. Drážní předpis z roku 1987 umožňuje podstatně nižší 
hodnoty rozhledových délek než ČSN a tak jsou přejezdy, které by jinak nevyhověly 
přísnějším kritériím této normy, posuzovány ze strany dráhy podle téměř 25 let starého 
předpisu. Přitom rozhledové délky a velikosti rozhledových polí jsou podle mého názoru 
jedním z nejdůležitějších parametrů přejezdu, a proto by se měla této problematice věnovat 
maximální pozornost. 
Postoj současné legislativy k této problematice je takový, že pokud je přejezd 
vybaven PZZ, zajišťuje se pouze výhled na výstražník. Pokud je „zabezpečen“ pouze 
výstražným křížem a doplněn o dopravní značku „Stůj, dej přednost v jízdě!“, rozhledová 
pole se u něj nezajišťují. Souhlasím s tím, aby v odůvodněných případech tato možnost 
existovala, protože v často velmi členité krajně České republiky není možné vždy zajistit 
požadované rozhledové délky. Jenomže situace je taková, že přejezdy zabezpečené pouze 
výstražným křížem bez zmíněné dopravní značky najdeme jen zřídka. Tato značka, přidaná 
k technicky nezabezpečenému přejezdu, je tak jakousi pojistkou správce dráhy pro případ, že 
by došlo k dopravní nehodě a byly zjištěny nevyhovující rozhledové poměry, třeba jen 
v důsledku neudržované zeleně v okolí přejezdu. 
Drážní inspekce v rámci své kampaně zaměřené na řidiče silničních vozidel tvrdí, že 
„při dodržování všech pravidel ze strany účastníků silničního provozu je střet s vlakem zcela 
vyloučen“ a za viníky většiny nehod označuje účastníky silničního provozu. S tímto tvrzením 
nelze podle mého názoru zcela souhlasit. Ano, je pravdou, že řidiči si mnohdy na přejezdu 
počínají riskantně, neukázněně a někteří i záměrně porušují předpisy. Je však potřeba 
zhodnotit také kvalitu předpisů, kterými se mají účastníci provozu na PK řídit a také jejich 
dodržování ze strany správce PK i dráhy. Řidič má v mnoha případech velmi omezenou 
možnost „přesvědčit se, zda může přejezd bezpečně přejet“, jak mu ukládá zákon o provozu 
na pozemních komunikacích. Neúplné či poškozené dopravní značení, špatná viditelnost 
světelné signalizace PZZ, přejezdová vozovka ve špatném technickém stavu, nevhodný úhel 
křížení PK a dráhy, neudržovaná zeleň v okolí přejezdu. To jsou jen některé okolnosti výrazně 
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zvyšující riziko vzniku krizové situace. V mnoha případech totiž může dojít k tomu, že řidič 
identifikuje výstrahu či někdy dokonce samotný přejezd až v okamžiku, kdy je střet s vlakem 
neodvratitelný. Touto problematikou se u nás zabývá množství odborných studií. 
Při diskusi se strojvedoucími jsem měl možnost poslechnout si i jejich názor na 
celou problematiku přejezdů. Poukazovali zejména na častou neinformovanost řidičů i 
chodců o správném chování na přejezdu. Velká část řidičů například neví, jak se chovat 
v případě nefungujícího PZZ a jakým způsobem jim tuto skutečnost dává strojvedoucí vlaku 
najevo. Často neví, že zvedání závorového břevna přejezdu s PZS není pokynem pro jeho 
uvolnění, ale že je třeba se vždy řídit výstražnými světly. V autoškolách se totiž tyto situace, 
které jsou v provozu méně časté, neprobírají. Proto by bylo vhodné výuku rozšířit o některá 
pravidla chování na přejezdu. 
10.2 Praktická část práce 
Řešení možností pro odvrácení střetu na dvou konkrétních přejezdech je náplní praktické 
části této práce. Pro analýzu byly zvoleny přejezdy podle druhu jejich zabezpečení, a sice 
přejezd zabezpečený PZS (bez pozitivního signálu bílého přerušovaného světla) a přejezd 
zabezpečený pouze výstražným křížem. Důvodem pro zvolení těchto dvou typů přejezdů byla 
jejich statisticky nejvyšší nehodovost. 
V prvním případě jsem pro analýzu vybral přejezd v křížení regionální dráhy 
s místní PK, zabezpečený PZS. Přejezd se nachází na trati mezi zastávkami Suchdol nad Odrou 
a Nový Jičín – město. Problematické jsou zde zejména rozhledové poměry na trať, které se 
ale podle platné legislativy nezajišťují. 
Druhým vybraným přejezdem je křížení PK a dráhy na trati Valašské Meziříčí – 
Rožnov pod Radhoštěm. Jde o poměrně nebezpečný tzv. krátký přejezd. Trať je zde vedena 
souběžně se silnicí první třídy a při odbočování z této silnice na vedlejší PK ležící za tělesem 
dráhy, se řidič bezprostředně po odbočení dostává k hranici nebezpečného pásma přejezdu. 
Přejezd je nebezpečný také pro dlouhá a nejpomalejší silniční vozidla jedoucí naopak 
z vedlejší PK přes přejezd ke křižovatce s hlavní silnicí. Nebezpečí je hlavně v tom, že než se 
podaří vozidlu odbočit na hlavní PK, stojí svou zadní částí v prostoru přejezdu. 
V obou případech jsem při analyzování MOS pro řidiče silničního i drážního vozidla 
postupoval obdobně. Z poznatků získaných během zpracování teoretické části práce 
vyplynulo, že při analýze MOS řidičem drážního vozidla je relevantní úvahou pouze situace, 
kdy v prostoru přejezdu stojí vozidlo či jiná překážka. Vzhledem k brzdným schopnostem 
drážních vozidel nelze uvažovat situaci, kdy se vozidlo objeví v prostoru přejezdu náhle. Na 
základě zjištěných rozhledových poměrů byla stanovena délka rozhledu pro zastavení. Jejím 
porovnání s analyticky určenými vzdálenostmi pro zastavení z dané rychlosti, při uvažování 
různých součinitelů adheze, byly MOS ze strany strojvedoucího vyhodnoceny. Ve všech 
případech na obou přejezdech, kdy byl uvažován součinitel adheze odpovídající suché 
kolejnici, jsem zjistil, že strojvedoucí by dokázal před překážkou zastavit. V případě vlhkého či 




znečištěného povrchu kolejnice byly možnosti pro zastavení v případě prvního přejezdu 
omezené. V případě druhého přejezdu byly zjištěné brzdné dráhy až na jeden případ kratší, 
než vzdálenost k překážce v okamžiku reakce. 
Při vyhodnocení MOS z pohledu řidiče osobního vozidla jsem postupoval v zásadě 
stejně, tedy v prvním kroku zjištěním rozhledových poměrů a stanovením délky jeho 
rozhledu. Poté jsem provedl simulaci odvracení střetu v programu Virtual Crash. Výstupy 
simulací jsou uvedeny v samotné práci a v příloze C. V případě prvního přejezdu simulace 
potvrdila problematické rozhledové poměry. Řidič vozidla by v jednom z případů nedokázal 
vozidlo z povolené rychlosti 30 km∙h-1 v okamžiku reakce zastavit. V případě krátkého 
přejezdu, zabezpečeného pouze výstražným křížem, simulace ukázala, že minimálně ve dvou 
případech hrozí řidiči osobního vozidla značné nebezpečí. Jedná se o situaci, kdy řidič vinou 
chybějících návěstních desek a vysoké intenzity provozu v daném místě, nemusí přejezd 
vůbec zaregistrovat. Pokud při odbočování na vedlejší PK reaguje až na přijíždějící drážní 
vozidlo, dostává se do situace, kdy už nelze střetu zabránit. Rychlost, při které by odvrácení 
střetu ještě bylo možné, se pohybuje pod hodnotou 20 km∙h-1. Pro tento přejezd jsem se 
proto pokusil formulovat více možností pro zvýšení jeho bezpečnosti, z nichž ekonomicky i 
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92 Seznam použitých zkratek a symbolů 
 
Seznam použitých zkratek a symbolů 
Zkratka Jednotka Popis 
µ [-] Součinitel využitelné adheze soustavy ocelové kolo – kolejnice 
µx [-] Součinitel adheze v podélném směru pro soustavu 
pneumatika – asfaltová vozovka 
ab [m∙s
-2] dosažitelné brzdné zpomalení 
an [m∙s
-2] brzdné zpomalení během náběhu brzdného účinku 
ČD, a. s.  České dráhy, akciová společnost 
ČR  Česká republika 
ČSN  Česká státní norma 
DIČR  Drážní inspekce České republiky 
Dp [m] délka měřená v ose PK od úrovně výstražného kříže po hranici 
nebezpečného pásma na opačné straně přejezdu 
Ds [m] největší přípustná celková délka jízdních souprav 22,0 m 
Dz [m] délka rozhledu pro zastavení silničního vozidla 
g [m∙s-2] gravitační zrychlení 
Is  intenzita silničního provozu (počet vozidel za jednu hodinu) 
JP  Jízdní pruh 
Lp [m] rozhledová délka pro nejpomalejší silniční vozidlo 
Lr [m] rozhledová délka pro silniční vozidlo 
M  dopravní moment přejezdu 
MOS  Možnosti odvrácení střetu 
NJ  Nový Jičín 
NPP  Nebezpečné pásmo přejezdu 
Op  Rozkaz k opatrné jízdě 
OZV  Oblast zakrytého výhledu 
PK  Pozemní komunikace 
PP  počet posunů v obou směrech za 24 hodin 
PPMD  průměrný počet posunů mezi dopravnami v obou směrech za 
24 hodin 
PV  počet pravidelných vlakových jízd v obou směrech za 24 hodin 
PZM  Mechanické přejezdové zabezpečovací zařízení 
PZS  Světelné přejezdové zabezpečovací zařízení 
PZS+Z  Světelné přejezdové zabezpečovací zařízení doplněné o závory 
PZZ  Přejezdové zabezpečovací zařízení 
s [m] vzdálenost (dráha) potřebná pro zastavení 
sb [m] dráha uražená během doby plného brzdění 
   




Zkratka Jednotka Popis 
sn [m] dráha uražená během doby náběhu brzdného účinku 
sp [m] šířka přejezdu 
sr [m] dráha uražená během doby reakce řidiče 
SŽDC, s. o.  Správa železniční dopravní cesty, státní organizace 
tb [s] doba plného brzdění 
tn [s] doba náběhu brzdného účinku 
tr [s] doba reakce řidiče 
v0 [m∙s
-1] rychlost vozidla na konci brzdné dráhy 
VK  Výstražný kříž 
vn [m∙s
-1] rychlost vozidla v okamžiku počátku plného brzdného 
zpomalení 
vp [m∙s
-1] počáteční rychlost vozidla 
ŽP  Železniční přejezd 
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Seznam příloh 
A Souhrn vybraných předpisů souvisejících se železničními přejezdy 
B Motorová jednotka 814-914 
C Výstupy simulace odvracení střetu v programu Virtual Crash 
 
 
 
